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A) PROLOGO

La realizacion de cste trabajo de  invesugacion administrativa en el drea  de
comercializacion se llevo a cabo, para Hegar a una conclusion verdadera sobre la
situacion actual del transporte de cargs mexicuano frente a las exigencias que impone un
TLCAN con naciones, mas por arriba desarrolladas y su desenvolvimiento a través de las
diferentes ctapas.

Mucho sc ha hablado del tratado de libre comercio, en términos complejos v abstractos
que engloban reglamentaciones, codigos, reglas, ete. que no siempre resultan muy claros
en los ojos de un usuario.

El ransporte de carga ha sido una de las industrias mas afectadas a partir de la entrada en
vigor det TLLCAN. La apertura de la frontera no solo se esta intluenciada por la
reglamentacion de nuevas normas v la desregulacion de los estiandares que antiguamente
regian todo un ambiente cconomico, politico vy social de tos tres paises involucrados.

El rechazo al cambio que existe en la industria transportista en los paises participantes, el
cual muchas veces se¢ tunda en especulaciones v mal mangejo de la informacion, por tanto,
en esta investigacion, analizaremos cuales son los pros y contras ue existen en la
implementacion del TECAN asi como [a posibilidad real, que tiene la industria mexicana
frente a este nuevo reto

Agradecemos por su valiosa ayuda en Ja recopilacion v analisis del tema a-
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B) INTRODUCCION

El proyccto de modernizacion del pais lleva consigo la ampliacién y
mejoramicnto de la estructura ¢ infraestructura de todos los  sistemas
productivos del pais; En estd investigacion pretendemos analizar y determinar
cuales son los factores preponderantemente importantes para una ceficaz
apertura comercial.

Aunada ala observacion de los obstaculos que reducen ¢l potencial de los
scctores productivos, cspecitficamente hablando del transporte de carga.

La transformacion de leyes, normas y reglamentos que se ajustan a las
necesidades actuales, las opciones tinancieras, comerciales, gubernamentales y
tecnoldgicas que estd nueva comercial implica.

En sintesis, nuestra finalidad es dar a conocer las caracteristicas que tiene
nuestro sistema de carga, de su situncién actual, en cuanto a infraestuctura,
los problemas que ha enfrentado y que sosticne actualmente frente a una
apertura inminente de tronteras; De la ideologia que prevalece dentro del
gremio del transporte hacia una competencia internacional futura.

Pretendemos exponer las posibles acciones que ayudarian a una solucion
paulatina de los problemas una vez iniciada la comercializacion dentro del
Tratado de Libre Comercio de América del norte. Ademas pretende que la
investigacién y metodologia guiada y ascsorada por ¢l Lic. J: Carlos Varela
Cota sirva de antecedente para el seguimicnto de futuras investigaciones cn
este ramo.

Para lograr cstc propésito utilizzumos las técnicas de metodologia de
investigacién que son:



1. Investigacién documental: revistas varias, periddicos, memorias y material
diverso (SECOFI, INEGINATA, DOT, ICC, CANACAR, COMPEX,
BANCOMEXT, SCT).

2. Investigacion de campo: entrevistas, conferencias (NATA, CONATRAM).

C) OBJETIVO GENERAL.

Exponer la situacion real del Autotransporte de Carga mexicano
ante la apertura det Tratado de libre Comercio de América del Norte a partir
de la entrada en 1995,

D) OBJETIVOS ESPECIFICOS.

1.- Conocer cual es la reglamentacion que son la base para que las compaiiias
autotransportistas de carga puedan dar servicios en los tres pafses firmantes
del TLCAN.

2.- Conocer los criterios oficiales para expedicion de licencias internacionales,
para los chofercs.

3.- Conocer los estandares que rigen ¢l reglamento de pesos y dimensiones en
México.

4.- Definir quec requisitos deben cubrir los choferes para operar sus unidades
en E.U.A. y Canada.

5.- Establecer las condiciones de financiamiento con las que cucentas los
autotransportistas mexicanos.



6.- Conocer la infraestructura con la que cuenta actualmente México.

7.- Definir como afecta el tema fiscal de impuestos a las empresas autotransportistas  de

carga ¢en Mdéxico.
8.- Establecer la situacion de seguridad en la red federal de carreteras, en México.

9.- Conocer los requisitos que son la base para que ¢l equipo vehicular mexicano transite

ue
en territorio Americano y/o Canuadiense.

E) HIPOTESIS

1.- El equipo vehicular que actualmente transita en México si puede transitar en territorio

Americano y/o Canadicnse.

2.- El tema fiscal del pago de impuestos afecta a las empresas mexicanas con lo cual

impiden operar sus unidades.

3.- La infraestructura con la que cuemty el pais es la mis optima ante la apertura del
TLCAN.

4.- Las compaflias dc carga mexicanas no tiene oportunidad de apalancarse y/o aliarse

{préstamos).
5.- Existe una igualdad de¢ equipo vehicular entre los paises participantes del TLCAN en

cuanto 2 pcsos y dimensiones.




6.- Las leyes quc rigen ¢l transporte de carga en los tres paises son homogéneas.

7.- En México existe un cumplimiento de los requisitos de scguridad de operacion

establecidos para los operadores de las unidades.

&.- Existe homogeneidad en los requisitos para la licencia internacionul, en los paises

participantes.

9.- El ambiente cconomico que prevalece ¢n México ¢s propicio para ¢l desarrollo del

autotransporte de CUrga mexicano.

10.- Existe una cducacion vial, asi como capacitacion de los choferes en ¢l uso diario de
su unidad vy en ¢l cuso de contingencias

11.- Se ¢jercen pricticas desleales en Meéxico.
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1.1.1. Organizacién Mundial del Comercio (OMC).

Desde el punto de vista institucional, Organizaciéon Mundial de Comercio
(antes GATT) ha sido uno de los factores fundamentales en el impulso de la
globalizacién. Las diferentes rondas de negociacion se han traducido no sélo
cn csfuerzos concertados de liberalizacion multilateral, sino también en un
marco de disciplinas que dan scguridad y certidumbre a los flujos de comercio

internacional.

Uno de los resultados mas importantes de Ia Ronda Uruguay fue la creacion de
la Organizacion Mundial de Comercio (OMC), que sustituyo al GATT y se
convirtié el principal instrumento y foro que regird el intercambio al nivel
mundial.. Con ¢l establecimicnto de la OMC se fortalece el orden comercial
intemacional y sc¢ adopta un mecanismo  de soluciéon de  controversias
administrado por ¢l organo de Solucion de Diferencias, el cual reduce las
posibilidades de incumplimiento de las disciplinas acordadas,  Este nuevo
mecanismo  climina  la posibilidad de que los paises afectudos por una
resolucion en su contria, blogueen su adopceion, como acontecia en los casos
ico; crea el Organo Permanente de

del aun y del cemento presentados por Mé
Apclacion, cuya tuncion consistir en revisar con imparcialidad las decisiones
de los panecles: muarca los lincamientos para una estricta vigiancia de
aplicacion de las resoluciones del organo de Solucion de Diferencias, y
establece principios y procedimicntos para la aplicaciéon de sanciones en caso
de que no se apliquen las recomendaciones y resoiuciones de Jos paneles.

Otro resultado importante de la Ronda Uruguay fue Ja creacion del Acuerdo
General sobre el Comercio de Servicios, que conticene los principios y las
disciplinas para la liberacion del comercio en este sector.

sido oricentado a aplicar los

la OMC ha
Para clo, nucstro pais da

La actividad de México en
compromisos resultantes de la Ronda Uruguay.
cumplimiento a las obligaciones de notificacidn conforme a los acuerdos de la

OMC y examina, cntre otros asuntos las iniciativas presentadas por otros
pafses en aspectos como reducciones arancelarias, y de subsidios agricolas

internos y ala exportacién.



1.1.2 Organizacién para In Coopceracién y el Desarrollo Econémico
(OCDE).

La OCDE establecid en 1960y actualmente cuenta con 25 paises miembros,
los cuales aportan dos tercios de la produccion de mercancias y tres quintas
partes de las exportaciones mundiales.  Su objetivo s promover el bienestar
ccondmico y social de sus paises miembros y estimular y armonizar los
esfuerzos en favor de los paises en desarrollo. México ingresd a este
organismo cn 1994,

La OCDE constituye el foto en el cual se ha llevado @) cabo algunas de las
discusiones  iniciales mas  importantes  sobre  los  temas  incorporados
posteriormente a la agenda multilateral de 1a OMC. En mas de treinta anos de
existencia los paises integruntes han estudiado diversas replas y disciplinas en
¢l campo de la politica ccondomica. Actualmente en ¢l seno de la OCDE, se
analiza la relacion entre ¢l comercio internacional  y  las  politicas  de
competencia,

En mayo de 1995, los paises micmbros acordaron iniciar negociaciones para
un acuerdo Multilateral sobre la Inversion. te acuerdo surte como una
respucsta a4 la globaliza a o economia mundial y  a la creciente
competencia por la capitacion de flujos de inversion entre paises. Responde
también a la demanda de la comunidad inversionista parz contar con reglas
multilaterales que favorezean ia eswubilidad de las inversiones en los paises
receptores. Bl objetivo detl acucerdo Multilateral sobre inversién es establecer
en un plazo de dos anos, un marco juridico de amplio alcance que proteja y
liberalice progresivamente los regimenes de inversion,

1.1.3 Mccanismo dc Cooperaciéon Econ6mica Asin-Pacifico (APEC).

Desde 1993Meéxico torma parte dela APEC Organismo establecido en 1989 y
que actualmente cuenta con 1S paises miembros.  Los paises participantes de
la APEC genera 50% del PIB Mundial y 40% del comercio global. El objetivo
principal del organismo es fomentar un mayor flujo de bienes, scervicios,
capital y tecnologia en la regién Asia-Pacifico.



En 1994 los jefes de gobiermno de los pafses miembros de la APEC, firmaron ia
declaracién de Bogor, en Indonesia, en {a que s¢ comprometieron crear un
régimen libre y abicrto para ¢l comercio y la inversion cntre los paises
micmbros, estableciendo como plazo ¢l afio 2010 para

las cconomias
industrializadas y ¢ 2020 para las cconomizas en desarrollo.

En noviembre de 1995 los jetes de gobicrno de los paises miembros de la
APEC s¢ volvicron a reunir en Osaka, Japon.  Fn esta ocasion, acordaron la
adopcion de In Agenda de Accion para la implementacion de la Declaracion de
Bogor. L

a apenda contiene tos linciunicntos que guiaran la elaboracién de
los planes individuales que cada cconomia de la APEC presentard en 1996
para la liberacion del comercio y la inversion en las techas pactadas, cuya
complementacion se iniciard en 1997, La agenda contiene  tambicén
disposiciones para fomcentar la cooperacion técnica y cconomici.

TRATADOS BILATERALES Y TRILATERALES.

En forma paralcla o su participacion en toros y organismos multilaterales,
Meéxico ha celebrudo y cominta negociando acuerdos de libre comercio
bilaterales ¥ subregionales con ¢l objeto de fortalecer y de diversiticar sus
vinculos comerciales. A o fecha, Mexico ha suscrito

cinco tratados o
acuerdos de libre comercio: con Chile: con Canada vy

Estados Unidos; con
Venerzucla y Colombin: (el Hamado grupo de los tres), con Bolivia, y con
Costa Rica y se encuentra negociando con otros paises de América latina.

1.1.4 Acuerdo de Complementacion Fcondmica entre Mixico y Chile.
(1992)

El acucrdo de complementacion ccondémica entre México v Chile entrd en
vigor ¢!l primero de enero de 1992, con el objeto de aplicar ¢l comercio de
bienes y servicios, asi como para promover flujos de inversion. Conforme al
calendario de desgravacion programado a partir del primero de encro de 1996,
el 97% del universo arancelario se encuentra libre de arancel en ambos paises.
El resto de las fracciones enfrentard un arancel del 4%%durante 1996, mismo
que se climinara a partir de 1998, Como resultado de la entrada en vigor de
este acucrdo, entre 1991 y 1995 ¢l comercio bilateral se incrementd 470%.



Durante 1995,¢cl comercio bilateral entre México y Chile crecié 127% respecto
a 1994, Las exportaciones mexicanas a Chile crecicron 140%, micentras que las
importaciones provenientes de ese pais se incrementaron en 117%.

1.1.5 Tratado de Libre Comercio del Grupo de los Tres.

El tratado de libre comercio suscrito entre México, Colombin y Venczuela
conticne  disposiciones y  procedimicntos simitares @ los del TLCAN en
materia de comercio, servicios e inversion. A partir de su entrada en vigor,
1°.de encero de 1995, aproximadamente 40% de las exportaciones de México a
Colombian quedaron libres de arancel, México liberd en forma inmediata 63%
de las importaciones provenientes de Colombia, mientras que con Venezuela
acordd una desgravacion bilateral mas gradoual. Eatre los tres paises el
universo total de productos quedardn libre de arancel ¢l primero de julio del
ano 2004,

Durante ¢) primer aito de vigencia det tratado de Libre Comercio del grupo de
tos tres, las exportaciones mexicanas a Colombia ascendicron a 453.3 millones
de dolares, 1o que significa un incremento de 48,196 respecto o 1994 mientras
que las ventas a Venezuela crecicron en 118 594 alcanzando 3797 millones de
ddélares.

1.1.6 Tratado de Libre Comercio entre México y Costa Rica.

21 tratado de Libre Comercio de México y Costa Rica, que entré en vigor ¢l
primero de cncro de 1995, también contiene disposiciones vy procedimicntos
similares a los del TLLCAN para la liberalizacion del comercio, los servicios y
la inversion.

El calendario de desgravacion pactada cn este tratado estable que 70% de
las exportaciones mexicanos no agropecuarias a Costa Rica quedarin exentas
de aranceles a partir de su entrada en vigor; 20% concluyen su desgravacion el
lo. de enero del ano de 1999, vy ¢l 10% restante en encero del ano 2004,




1.1.7 Tratado de libre Comercio ¢ntre Bolivia y México

De la misma mancra, 75% de las exportaciones costarricenses quedaron
exentas del arancel a partir de la entrada en vigor det tratado, 15% se
desgravari el 19 de encro de 1999, y el 10% restante en encro del aito 2004,

El Tratado det Libre Comercio entre México y Bolivia establece una riipida
apertura en ¢l comercio de bienes a partir de su entrada en vigor, ¢l primero de
1995, quedaron cexentas de arancel 97%  de las  exportaciones

cnero de
portaciones bolivianas a México.

mexicanas i ese pais y 99% de las

En 1995 1o exportaciones mexicanas sumaron 2401 millones de délares, casi
80% superiores a las observadas cn 1994,

1.2 Resumen del contenido del THLCOC de Amdérica del Norte, elaborado por
ados Unidos de Amériea, México y Canada.

los Gobicrnos de los E

el Scerctario de Comercio y Fomento Industrial de
. Ciencia y Teenologia ¥y
v Ja Representante

El 12 de agosto de 1992
Mexico, Jaime Serrar el ministro de la Industri
Comercio Internacional de Cuanadi, Michacl Wilson:
Comercial de Estados Unidos, Carta Flills, concluyeron las negociaciones del
Tratado de Libre Comercio de Amdrica del norte (T1L.C). Funcionarios de tos
tres gobicrnos recibicron ¢l encargo de concluir el texto lo antes posible.

Los tres paises contirman su compromiso  de promover ¢l cmpleo v el
crecimicnto  cconomico, mediante la oexpansion del comercio vy de las
oportunidades de inversion en la zona de libre comercio. ‘También ratifican su
conviccion de que el TLOC permitira aumentar fa competitividad internacional
de las empresas mexicanas, canadienses  y  estadounidenses en  torma
congruente con la proteccion del medio ambicnte. Se reitera ¢l compromiso
de los tres paises del TLC de promover el desarrollo sostenible, y proteger,
ampliar y hacer cfectivos los derechos  laborates,  asi como  mejorar las
condiciones de trabajo en los tres paises.




Un Acuerdo de Libre Comercio explicado en forma muy breve es:
1°. Eliminar paulatinamente y gradualmente los impucstos al intercambio de
mercancias entre los dos pafses.

2°, Eliminar las barreras no arancelarias como cuotas, normas, permisos,
barrcras, técnicas, cte.

3°. Hstablecimiento de mecanismos que otorguen un procedimicnto justo y
expedito para la solucién de controversias.

2l Tratado de Libre Comercio establece las condiciones y el calendario para la
entrada de productos a los otros paises, SIN  pagar impuestos.  El namero de
productos mexicanos que ingresaran a Canadia y Estados Unidos de inmediato
es mayor que cl ingreso de productos de esos dos palses a4 México. Esto se
hizo ¢n reconocimiento det distinto grado de desarrotlo entre [os tres paises.

) TLC también tiene disposiciones generales para que aquellos productos que
sc intercambien cumplan con ciertas normas para proteger la salud humana,
animal ¥ vegetal; el medio ambicente, tos derechos del consumidor, en el
sentido de que se indigue el contenido ¥ composicton de tos productos
alimenticios; la clase de fibras con que ¢std hecha una prenda de vestie, asi
como las recomendaciones para su lavado y cuidado.

Por ¢l impacto de ciertas actividades ccondmicas en ¢l empleo como son la
industria textil que emplea mas de 800 mil personas; la automotriz. que
emplea a 450 mil personas y la actividad agricola, sc negociaron capitulos
especiales.

El tratado, cs por consiguiente, un conjunto de reglas para fomentar las
compras y las ventas entre los tres paiscs, quitando paulatinamente los
aranceles o impuestos que pagan los productos para entrar a otro pais, Ias
normas que deben ser respetadas por los productores de los tres paises y
los mecanismos para resolver las diferencias que puedan surgir.

Al aumentar ¢l comercio entre los tres paises, México tiene la oportunidad de
aumentar su produccidon para venderla en el exterior lo cual creari nuevos
emplcos que estarin mejor pagados.



El Tratado es, as{, tan s6lo un medio mas de la politica mexicana del gobierno

para atracr nucvos capitales, abrir nuevos mercados y crear mejores empleos.
Desdec el inicio de Ia negociacién, ¢l ex-presidente Salinas de Gonari
claramente sefialé que ol Trutado seria plenamente congruente con las
disposiciones de la Constitucién y que, por lo mismo, ¢! Tratado se adaptaria a
lo establecido en nuestra Carta Magna.

1.2.1 Que es el Tratado de Libre Comercio en América del Norte
(NAFTA).

Objetivos y otras disposiciones iniciales.

Las disposiciones iniciales del TLC establecen tormalmente una zona de libre
comercio entre México, Canadd y Estados Unidos, de conformidad con el
Acucrdo General sobre Aranceles Aduancros y Comercio (GATT).  Estas
disposiciones proveen las reglas ¥ los principios bdsicos que regiran el

funcionamiento del tratado y los objetivos en que se fundard la interpretacion
de sus disposiciones.

Los objetivos del Tratado son:

1. Eliminar las barreras al comercio.

2. Promover condiciones para una competencia justa.

w

. Incrementar las oportunidades de inversiéon.

4. Proporcionar proteccion adecuada a los derechos de propiedad intelectual.
5. Establecer procedimicntos efectivos para la aplicacién del Tratado.

6. Solucién a controversias.

7. Fomentar la cooperacion trilateral, regional y multilateral.

"



Los paises miembros del TLC lograrAn estos objectivos mediante ¢l
cumplimiento de los principios y reglas del tratado, como los de trata nacional,
trato de nacién mas favorccida y transparencia ¢n los procedimientos. Aunado
a esto existe en México una Coordinadora de Entidades Especializadas en
Comercio Extcrior que actualmente se conoce como COECE y en la cual
participan todos los organismos capula del sector privado. La funcién de esta
coordinacion es apoyar cn dos sentidos;

En primer lugar se dcbe apoyar al sector publico para que ¢l cuerpo
negociador oficial tenga los mayores elementos de juicio para poder defender
cn la negociacién al sector privado, ya que serdn cllos quicnes negocien.

Pro otro lado, esta organizacién debe ayudar y facilitar el que ¢l sector
cmpresarial mexicano pueda en forma ordenada y sistemdatica expresar sus

puntos de vista y sus necesidades, para que las mismas scan contempladas al
efectuar las negociaciones.

Para cfectos de anilisis de la problematica, se han definido 6 divisiones que
son:

1. Sector Comercio y Servicios

2. Sector Industrial

3. Secctor Agropecuario

4. Sector Seguros

5. Sector Financiero

6. Sector Organizaciones de Comercio Exterior

Cada uno dc estos 6 sectores ticnen un coordinador experto en ¢l tema, y cuya
principal labores formar y coordinar grupos de trabajo en cada una de las

zonas, que permitan disefiar la estrategia de negociacion del pais frente ala
mesa de negociaciones con Estados Unidos.

£l



1.2.2 COMERCIO DE BIENES.,
A. ACCESO A MERCADOS.

Eliminacion inmediata de aranceles:
Se consolida ¢l sistema de acceso preferencial a fas exportaciones mexicanas
(Sistema Generalizado de Preferencias).

Estados Unidos y Canudda  desgravaran ¢l 84 y 79% dc las exportaciones
mexicanas no petroleras.
Meéxico desgravard s6lo 43 y 41% do las importaciones provenientes dec
Estados Unidos y Canada.

Desgravacion al quinto ano:

Estados Unidos y Canada liberarin otro 8% adicional delas exportaciones no
petroleras de Mdéxico.

Meéxico desgravard solol8 y 192 respectivamente, de las importaciones de
Estados Unidos y Canada.

Desgravacion al décimo aio:
Estados Unidos y Canada desgravarin otro 7 ¥y 12% de las exportaciones no
petroleras de México, respectivamente.

Meéxico desgravara en 38% de las importaciones provenicntes de Canada y
Estados Unidos.

Eliminacion de barreras no arancelarias:

Se eliminaran los permisos, cuotas y otras restricciones cuantitativas a las
exportaciones ¢ importaciones de la zona.

L.as exportaciones mexicanas no podrian ser discriminadas por disposiciones
locales de los estados y provincias en Estados Unidos y Canada.
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B. REGLAS DE ORIGEN.

Las Reglas de origen son un conjunto de procedimientos para determinar si un
producto pucede beneficiarse de las ventajas que concede ¢ Tratado.

Si un bien estd fabricado totalmente en México, Canadit o Estados Unidos, o
con partes producidas en cualquier de los tres paises no ticne problemas para
enviarse y venderse en México, Canada o Estados Unidos.

Hay muchos otros bienes que ticnen partes tabricodas fuern de la region de
América del Norte, En este caso hay gue determinar cuantas son y gue valor
representan para que pucda enviarse y venderse en México, Canada y Estados
Unidos sin impuestos. Los bicnes fabricados tucra de los tres paises y que
conticnen un poreentaje muy reducido de partes fubricadas en la region no
podriin beneticiarse de las vent s del Tratado, siose guicre enviarlos y
venderfos en México, Canada y Estados Unidos.

Objcetivos de tas Reglas de Origen.

Bl TLC prevé fa climinacion de todas sas arancelarias sobre los bicnes
que sean originarios de NMéxico, Canada y tados unidos, en ol transcurso de
un periodo de trunsicion, Las disposiciones sobre reglas de origen contenidas
en of Tratado estian disenadas para:

Asepurar que las ven

15 del TLC se otorguen solo a bicnes producidos en 1la
repion de Amdérica del norte ¥ no a bienes que se claboren total o en su mayor
parte ¢n otros paiscs.

Establece repglus claras  y  obtener  resultados previsibles vy reducir los
obstiaculos administrativos para los exportadores, importadores y productores
que realicen actividad comerciales en ¢l marco del Tratado.

reglas de origen disponen que los bienes se consideraran originarios de la
ion cuando se produzcan en su totalidad en los paises de América del
Norte. Los bicnes que contengan materiales que no provengan de la zona
también sc¢ consideraran originarios, siempre y cuando los materiales ajenos a

la region scan transformados en cualquier pais socio del TLC.
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1.2.3 SECTORES ESPECIALES
1.2.3.1 TEXTILES

En Mgdéxico existen alrededor de 11 mit fabricas que dan empleo a 850 mil
personas. México ya exporta a Estados Unidos 950 millones de dotare: Las
ventas a Canadd son de 17 millones de dolares.  las ventas de textiles
mexicanos a Estados Unidos estin limitadas por cuotas y paguan impucstos,
algunos de cllos muy altos.

Esta scccion contiene reglas especiales para ¢l comercio de
textiles ¥y prendas de vestir en el mercado de América del
disposiciones del ‘Tratado relativas a textiles y prendas de vestir prevaleceran
sobre las del Acuerdo Multifibras ¥y otros convenios internacionales s
comercio de productos textiles de los cunles los paises contratantes del TLLC
scan micmbros.

Eliminacion de barreras arancelarias y no arancelarias.

[Los tres paises climinaran de mancra inmediata o gradual, en un periodo
miaximo de dicz afos, sus tasas arancelarias para productos textiles y del
vestido producidos en Amdérica del Norte que cumplan con las reglas de origen
establecidas en el tratado. Ademas Estados Unidos climinara inmediatamente
las cuotas de importacion para los productos mexicanos de este tipo, ¥y en
forma gradual para los productos manufacturados ¢n México gue no cumplan
con la Regla de origen.

Obje

Se climinaran de inmediato las cuotas pard todos tos articulos textiles y de la
confeecion mexicanos que cumplan con las reglas de origen.

Il 45% de las exportaciones de México a B UL quedaran libre de arancel de
inmediato, Meéxico  so0lo desgravard el 20%  de  las exportacionces
estadounidenses de inmediato. México mantendra las restricciones actuales a
la importacién de ropa usada.
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Para beneficiarse de tas preferencias se consideraran textiles y confeccionados
originarios de América del Norte, aquellos que scan hechos con  hilos
fabricados cn la region.

Se establecerd un régimen denominado cupos de preferencia arancelaria para
permitir, hasta ciertos limites, ¢l acceso preferencial a exportadores mexicanos
que no cumplan con la regla de origen al mercado de E.U. y Canada.

1.2.3.2 AUTOMOTRIZ

L.a industria da trabajo a mas de 400 mil personas, México produce casi un
millon de vehiculos: coches, camionetas, autobuses, tractocamiones (trailers).
La industria importa cinco mil quinientos millones de ddlares a todo ¢l mundo.
A Estados Unidos y Canada va la mayor parte de los vehiculos, pero al entrar
pagan aranceles con lo cual son mas caros que los hechos alld.

El TL.C eliminara barreras al comercio de automaviles, camiones, autobusces ¥
autopartes  (productos automotrices) regionales dentro del drea de libre
comercio, » climinard restricciones a la inversion cn ¢l sector durante un
periodo de diez anos.

1.2.3.3 AGRICOLA

El TLC establece compromisos bilaterales entre México y Canadit y entre
Meéxico y Estados Unidos, para ¢l comercio de productos agropecuarios. Ln
ambos casos, se reconocen  las diferencias  estructurales de los sectores
agropecuarios y se incluye un mecanismo transitorio especial de salvaguarda.
Por lo general las reglas del TLC respecto a las barreras arancelarias y no
arancelarias continuaran aplicidndose al comercio agropecuario entre Canada y
Estados Unidos.

Como Meéxico ticne una agricultura menos desarrollada que la de Canada y
Estados Unidos, se dard un impulso a la infracstructura, a los programas
sanitarios y a la investigacion de productos especificos.
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Medidas sanitaria y fitozoosanitarins:

Estas medidas son ncecesarias para proteger la vida y la salud humana, animal
¥ vegetal. Se conservan estas medidas, pero los tres pafses acordaron en NO
utilizarlas como pretexto para bloquear la entruda de productos agricolas a

otros mercados.

RALIS

1.2.4 DISPOSICIONES GE

Garantizar la veracidad de la informacion que proporciona un producto sobre
sus ingredicntes, contenidos, peso v volumen.
fabricacion de

en normas  téenicas que deben cumplir a
titozoosanitarias

Ademias existen normas sanitarias y

Tambidén ¢
maquinaria » cquipo.
tendientes a controlar plagas o enfermedades de animales y plantas.,

LLas diferencias de clima y regiones, asi como de culturas, han hecho que las
normas de cada pais sean diterentes. Estas diferencias pueden impedir que un
producto se exporte a otro pais por no cumplir con las normas. e ahi la

importancia de que las normas sean compitibles.

Ademas las empresas de gobicrno como PEMEX v la Comision Federal de
Electricidad también comprar grandes cantidades de materiales.

S Ccomprias para sus pr()dUC(OS

Todos los paises dejan un poreentaje de ces
nacionales y ¢l resto lo abren para los productos de otros paises.

Las compras del gobierno de Estados Unidos que se abririn a concurso con el
tratado serdan de 53 mil millones de dolares al aito las de Canada de 1l mil y
las de México de 8 mil.

(icanos podran competir para surtir a Jos gobicrnos de

Los productores me
Estados Unidos y Canada.

También podrin competir para ganar contratos de construccion de obras.
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Se hardn programas especiales para México y Estados Unidos para la micro y
medianas empresas. Habrd un Comité especial que dard a conocer los
procedimicntos de compras del sector pablico identificari oportunidades de
asociacidon, y promoverd el comercio entre cllas.

No entraran en estas ventas los medicamentos del cuadro basico del ISSSTIEE
del IMSS.

L.as compras del gobierno mexicano, las de PEMEX y de la Comision Federal
de  Electricidad  reservarin cantidades especiales para los productores

mexicanos.

L.os paises atectados por el juego sucio pucden castigar con un impucsto a los
productos que son vendidos con dumping. Cuando un pais vea que existe una
amenarza  grave  para una actividad  productiva pude recurrir a4 una
“salvaguardia’™ que es una medida de emergencia para salvar temporalhmente [a
actividad que se ve amenazada.

*ara cllo se pucde PARAR las importaciones del extranjero.
Ultilizar una salvaguardia cuesta. Bl pais que Ia usa debe otorgar otros
beneticios que compensen al pais exportador.

L.os inventores mexicanos ostarin sepuros de que no se les roban sus
descubrimicntos L proteccion de estos mismos y de los inventos, patentes,
marcas  dard contianza a los inventores ¢ njeros a venir a México o enviar
su tecnologia. Fsto nos permitirid producir mejor.

Ademis se protege el origen geoprnitico de un producto; gracias al tratado, el
tequila v ¢l mezeal, para ser vendido en HUALD y Canada tienen que esta
hechos en México. No se permitira su venta de lo contrario.

Con ¢l tratado aumentard Ja cantidad de ventas y de compras entre los tres
paises y aungue sicmpre habra diferenci para resolverlas, el Tratado
estableceri una lista de arbitros de México, Canada y los tados Unidos vy de
algin otro pais. Cuando surja una diferencia, como por cjemplo: entre México
y Canada, habra dos arbitros de México y dos de Canadd . Ademas habra un
quinto arbitro que deberan escoger estos dos paises para la decision por si

existen aun discrepancias.,
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CAPITULO 11

2. GENERALIDADES DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE

DE CARGA EN MEXICO




2.1 SITUACION ACTUAL DEL AUTOTRANSPORTE EN MEXICO

2.1.1 Definicién.

El autotransporte federal de carga es el servicio que se realiza mediante la utilizacion de
vehiculos automotores, trasladando bicnes de un punto a otro dentro del territorio nacional y
opera byjo las modalidades de autotransporte federal, transporte publico local y transporte

particular.

El autotrunsporte federal de carga consiste de ¢l traslado de bicnes en caminos de
Jurisdiccion federal, segan las regulaciones, normas v taritas establecidas por la Secretaria
de Comunicaciones v Transportes.

El transporte publico local, se define como un servicio que ostid sujeto a regulaciones,
nonmas y taritas aplicadas por los gobicrnos estatales y municipales

aquel que se otiliza para movilizar las mercancias del usuario

El autotransporte purticular es
al amparo de permisos expedidos por autoridades tederales,

en unidades de su propiedad,
estatales 0 mumicipales.

El awtotransporte federal de carga ocupa una posicion sobresaliente entre los diversos
modos de¢ Iransporte ¥y representa una estructura estratégica en el proceso de desarrollo
cconémico de Ménico. Ademas es el principal demandante de la industria automotriz, en lo

que se refiere a refacciones y aulopartes, servicios de repariscion y mantenimiento, ¥ ¢s un

gran demandante de combustibles.
El autotransporte de carga se divide en las siguientes modalidades:

a) Scrvicio publico regular de carga .

b) Servicio publico de carga exclustvo de frutas, legumbres y animales.

¢) Servicio publico de carga exclusivo de productos del campo no
claborados y animales.

d) Scrvicio pablico especializado de carga.

¢) Servicio particular de transporte de carga.
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2.1.2 Antecedentes

Es muy dificil establecer con precisién el surgimiento en nuestro pais del servicio del
autotransporte, tanto de personas como de mercancias en vehiculos automotores. Su historia
sarrollo tecnologico, a Ja evolucién de los caminos y a las

se¢ encucentra ligada al de
condictones demograticas y socioecondmicas del pais.

En 1898 sc registro ¢l primer automovil, introducido a México desde I Paso, Texas. Fin los
anos  sipuientes  y  durante la pritmer década  del siglo XX, los automoviles  fueron
considerados maquinas deportivias y objetos decorativos, En 1906 sce estableciao la primera
agencia distribuidora de automoviles en la Ciudad de México, asi como la primera
gasolineria de Ta capual, concesionana de la Waters Pierce Oil Ca.

En 1934 se fundo “Transportes del Norte™ y se inicia el servicio de carga a Pucbla de

mancera individual

En 1937 se tormo la Cooperacion de Transporte Néxico-l.aredo, S.C.1.., abriendo la ruta

para el senvicio de carpa Bste ano se formo en Manzaniflo Col, la Cooperativa Gremio
Unido, que opera rutas de pasuje y carga.

El Transporte de Carga en los afos 50s, representd en México una alternativa viable al
problematico sistema de transporte ferroviario, que en los mismos anos prestaba un servicio

deficiente v caro

Al inicio de los sctentas se manifestaba en forma mas aguda la anarquia que habia
caracterizado al autotransporte de carga por un largo periodo, tipificada por Ia concurrencia
en el mercado de autotransportistas al margen de Ja ey, generalmente duenos de sus
unidades, denominados  “hombre camon™, el desconocimiento de Jos problemas y
condiciones reales que prevalecian en la operacion del servicio, que ocasionaban la
inseguridad en la inversion y en el traslado de las mercancias, asi como la descapitalizacion
del sector ¥ la concentracion de la riqueza en unas cuantas documentadoras, cuya INVersion
en equipo cra practicamente inexistente. Ademas, se presentaban diversos problemas en la
industria de autopartes, las armadoras de vehiculos, asi como en la red de servicios y la

infraestructura carrctera.
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En resumen el autotransporte de México entre 1960 y 1980 se caracterizaba por :

- La estructuracion del servicio de carga por rutas guce en su mayoria partian en forma
radical hacia la ciudad de México hacia puntos fronterizos.

- £l uso obligatorio de las centrales de servicio de carga impedia una sana relacion
entre los transportistas v principalmente entre estos con 1os usuarios.

- La existencia de una tarita que priacticamente no penmitia ajustes ¢ incluia la
aplicacion de recargos v sobre cuotas, con mceidencias en ¢l incremento de costos de todos
los sectores productivos v de servicios

- La flota vehicular presentaba un alto indice de obsolescencia, no se contaba con un
sistema adecuado de financiamicento y existia una escasa disponibilidad de recursos: las
tasas de interés de los créditos eran elevadas: asi como los precios de las umdades que
pedian las armaduras.

- La industria maquiladora enfrentaba la limitante de no poder obtener permisos para
poder transtadar su propia carga

- La exclusividad de alpunos sindicatos en la prestacion de servicios de carga,
descarga, estiba, acarreo,  almacenaje, transbordo y  en general los que auxilian y
complementan ¢l servicio pablico de autotransporte  tederal en las zonas  tfronterizas
terrestres.

- El sistema de transporte multimodal estaba sujeto a un marco regulatono que
implicaba dificultades para su desarrollo y obstaculizaba la incorporacion de nucvos
prestadores, ademas de limitar el uso de contenedores para carga generadas por ¢l comercio
exterior.

Con algunas variantes, este fue el esquema de crecimiento del sector transporte, hasta
finales de la décadas de los ochentas en que se presentaban grandes cambios de magnitud ¢
importancia.

En este contexto. la modernizacion del autotransporte federal se convirtio en un asunto de la

politica economica del pais, que diera respuesta tanto a requerimientos prioritarios internos
como del entorno de la cconomia mundial.
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Este proceso de cambio, se concretd con los nuevos reglamentos para ¢l autotransporte
federal de carga y ol correspondiente al transporte multimodal internacional, publicado ¢l 7
de julio de 1989, asi como a los aplicables al servicio exclusivo de turismo y al servicio
regular de pasajeros expedidos el 8 de marzo y 30 de mayo de 1990, respectivamente.

2.1.3 Situacion actunl

arrollo

El autotransporte de carga constituye para México un factor estrategico en el des
cconomico M la integracion del pais | v su Importancia se sustenta ¢n su participacion en el
Producto Interno Bruto de Meéxico, ya que en of periodo de 1980 a 19U2 represento arriba
del 2,426 en promedio, en tanto que ¢l PIB del sector servicro, en ol mismo periodo,

significo en promedio 3.9%5

En el periodo considerado, el PIB del autotrunsporte de carga mantuvo una tendencia
T19R0-19R0 como conscecuencra de la crisis cconomica que se
i 1991 ¢l creconiento tuc constante

erratica cn jos aios de
manifesto on este periodo, mientras que de 1987
pasando de i3 a 136 midlones de pesos de 1980
El desarrollo del autotransporte, al rgual que las demas actividades cconomucas del pais, se
de importsciones v de proteccion del mercado

dio ¢n un modclo cconomirco de sustitucion
interno, en que el productor de bienes o servicros dispoma de un mercado cautivo con

atractivis M seguras expectativas de ganancia . accelerada recuperacion de Lo mversion y
apoyos gubernumientales de diversos tpos. Fn el caso del autotransporte de carga se fue mas
legos, al limitar en gran medida también la competencia mierna

Iin este modelo de desarrollo ¢l autotransporte de carga tunciono en una cecononma cerrada,
volviéndose cada vez mis dependiente del sector externo en cuanto al abastecimiento de
INSUMOS, equipo, repuestos y teenofogia - Bsta dependencia ha persistido dada la proteccion
que mantiene Ja industria automotriz, lo que ha impedido hasia la techa disponer de
insumos en cantidad y calrdad adecuada y acceder a cquipo con la tecnologia mus avanzada.

La situacion en la que se desarrolla ¢l autotrunsporte en la scgunda murad de los ochentas,
comenzo a creir serios problemas para que creciera de forma sana v atendicra en forma

eficiente v cticar los requerimientos de transporte v de la industrii.



2.2 Modos de transporte de carga, participacién y dinamismo

2.2.1 Participacién modal en ¢l comercio exterior.

En México, la actividad de transporte, al igual que muchos otros campos de la economia, se
encuentra inmersa ¢n una ctapa de cambios acclerados que pretenden dar respuesta a los
retos planteados por la apertura comercial. El actual modelo de crecimiento economico,
prevé que la modemizacion del transporte habrd de estimularse por medio de una
competencia abierta al exterior.

El propo6sito de los siguientes temas estarad encaminado a mostrar la distribucion territorial y
la participacion actual de los modos de transporte en los flujos de comercio internacional.

2.2.2 TAXONOMIA DEL TRANSPORTE

1. Carga
1.1 Urbano

1.1.1 Regular
1.1.1.2 Publico
1.1.1.3 Particular
1.1.1.4 Renta

1.1.2 Especializado
1.1.2.1 Puablico
1.1.2.2 Particular
1.1.2.3 Renta

1.1.3 Vario
1.1.3.1 Pablico
1.1.3.2 Particular
1.1.3.3 Renta

1.1.4 Express

1.2 Federal
1.2.1 Regular
1.2.1.1 Puablico
1.2.1.2 Particular
1.2.1.3 Renta
1.2.2 Especializado
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1.2.2.1 Publico

1.2.2.2 Particular

1.2.2.3 Renta
1.2.3 Vario

1.2.3.1 Publico

1.2.3.2 Pnnlcul.lr

1.2.3.3 Re

1.2.4 Express
1.3 Estatat
1.4 Intermacional
2. Pasajeros
2.1 Urbano
2.1.1 Publico
2.1.2 Particular
2.1.3 Renta

2.2 Federal
2.2.1 Publico
2.2.2 Particular
2.2.3 Renta

3. Postal

3.1 Urbano

3.2 tatal

3.3. Federal

3.4 Privado

Como se puede apreciar en ¢l anterior cuadro, la distincion basica se da, segun ¢l objeto de
traslado, en carga, pasaje y servicio postal. Después la clasificacion toma en cuenta el
ambito geografico en el que se da el servicio: urbano, estatal, federal o internacional. Dentro
de cada ambito, ¢l servicio se subdivide, atendiendo a su naturaleza en regular(con nutas
preestablecidas), especializado( en tipos de carga o pasajeros especificos, a casi cualquier
parte dentro de su ambito), vario y express. l.a subclasificacion se da segiun la modalidad
del servicio publico, privado y renta.

La importancia dentro del autotransporte dentro del mercado domeéstico de transporte es de
75% de la carga y 92% de los pasajeros.
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2.2.3 Participacion del transporte en los flujos de Comercio Internacional de México.

La creciente industrializacion y el comercio entre naciones han levado a la formacion de
un mercado global Gnico, en el que los procesos de produccion, distribucién  y  consumo
no sc concentran en una zona geografica hmitada sino que estan distribuidos por todo el
plancta. Estas transfonmaciones espectaculares no hubicran sido posibles sin el desarrollo

paralelo de complejos sistemas de transporte  y distribucion.

Para destacar la importancia del transporte, basta recordar los efectos cconomicos que su
abaratamiento o mejoria provocan sobre una region al Cproporcionar la especializacion de
la produccion y. por tanto, ampliar las posibilidades de comercio.

En México, la actividad de trunsporte, ol agual que muchos otros campos de la economia,
se encuentra inmersa en una ctapa de cambios acelerados  que pretenden dar respuesta a los
retos plancados por la apertura comercial actual modelo de crecimiento economico,
prevé que la modernizacion del transporte habra de estimularse por medio de una
competencia abierta al exterior

Las importaciones en ferrocarril que ingresan por la frontera terrestre estan formadas
de papel v productos

basicamente por productos industriales como chatarra vy desperdicio
ET trifico doe exportacion mas importanie esta integrado por

agricolas como sorgo v frijol

vehiculos automotores armados
El tipo de productos mancjados por autotransporte o través de la frontera terrestre no se
conoce con precision |, pero una estimacion gruesa @ partir de la informacion disponible
para los otros modos dc transporte y para ¢l monto global, indica

que muy probablemente
estén integrados por bicnes manufacturados v productos agricolas, tanto en los tlyjos de

importacion como en los de exportacion

En general se observa una magnitud mayor de los Tujos de importacion  sobre los de
exportacion, y este deshbalance origine que a lo Lugo del ano exista una sobreoferta de
transporte en algunas rutas , dando origen a los regresos de vacio observados en algunos

modos de transporte.

En general el autotransporte resulta ¢l modo dominante para ¢l transporte de mercancias ¢n
los segmentos de recorrido terrestre, tnicamente en la porcion de importaciones que ingresa
por el litoral del Golfo la participacion del ferrocarri] resulta ligeramente muayoritaria. Iin
general en el trafico de importacion la distribucion aproximada de la carga ¢s de 60% por
autotransporte y de 40% por ferrocarril.
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Las importaciones que pasan por ¢l sistema portuario estan integrados en su mayoria por
productos agricolas, grancles minerales y bienes manufacturados. No es casual que ¢l
ferrocarril se oriente al traslado de grandes cantidades de productos agricolas, entre los que
SC encuentran maiz, azacar, sorgo, trigo, semilla de nabo, y frijol.

El autotransporte también participa de manera amportante en ¢l trastado de  algunos
productos agricolias como  maiz, azucar Yy  sorpgo  pero sobre todo encuentra un gran
mercado en ol traslado de prandes minerales como roca fosforica |, azufre, arrabio, mineral
de hierro, ilmenita v manganeso. Fambién atiende una diversidad de pequenos embarques
de bicnes manutacturados

Transferencia de Carga en Trifico de Exportacion.

En estos flugjos se observa como dox terceras partes  de la carga sale por el litoral del
Pacifico | las termimales mas importantes son Isla de Cedros, San Marcos, Lazaro Cardenas
¥ Manzanillo | las dos primeras se dedican ol movinento de sal v yeso de procedencia locat
por lo que no se consideraron de interés para este anahisis. BEn el Golto  los puertos mas
mportantes son Tampico, Coatzacoalcos v Punta Tulam, este alimo se dedica
exclusivamente al movimiento de calizas

1 los doce puertos analizados observa como aproximadamente ol 80% de la carga en
tratico de exportacion pasa por fas zonas de almacenamiento del puerto antes de ser
cembarcada o su destino final En g porcion de carga que se transtficre directamente de los
modos terrestres a las embarcaciones, los enlaces  camion-barco resulta mas importante que
los enlaces terrocarril-barco

En ambos litorales ¢l autotransporte resulta ¢f modo que mayor cantidad de carga moviliza
en los recorndos dentro del territorio: en el caso de las exportaciones, ¢l reparto aproximado
de Ja carga es 700 por autotransporte ¥ 30% por ferrocarri)

l.os principales productos movilizados por ¢l autotransporte en trafico de exportacion son
placas de acero, tostuto de amonio, tubos de acero, varilla corrugada |, v hierro.

Sin embargo, la preponderancia del autotransporte se debe a la existencia de una gran
diversidad de pequenos embarques de bienes manufacturados.
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2.3 TIPOS DE EMPRESAS AUTOTRANSPORTISTAS DE CARGA.

2.3.1 Ferroviario.

Actualmente la longitud del sistema ferroviario asciende a 26,477 km.: 77% corresponde a
la via principal y el resto a vias secundarias y particulares. Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico(FNM) cuenta con 1,426 tocomotoras, con una antigidedad promedia de 14 anos y
una potencia 3.8 millones de caballos de tuerza, La coapresa mueve aproximadamente 20%
total de carga transportada cn México: en 1994 sumo un volumen de 52 millones de
toneladas, generando ingresos por 2,704 millones de pesos (en 1995 movilizao 52.7 millones
de toncladas). L.a inversion privada wanto nacional como extranjera asciende a 1,100
millones de pesos en el sector, bisicamente en ¢l mantenimicento de vias sistemas de
senalizacion y modermnizacion de cquipos

Los ferrocarriles transportan productos  torestales,  anuuales,  agricolas,

mincrales ¢
industriales,

como petroleo vosus denivados. s dearr, incluyen un abanico que cubre
toda Ia industrio nacional y L vida cconomica del pais vy son insustituibles para ¢ieno tipo
de fletes por que puceden mover grandes volumenes vy @ bajos costos, no solo por gue esten
subsidiados sino por el tpo de encrpctico que utilizan

La red ferroviana tucron actualmente imaadas en ¢l siplo pasado v aon no han sido
terminadas como por cjemplo Durango-Nazatlan que conciuye en ascerraderos con 135
km.; Meéxico- Acapulco construidas solo hasta ol Balsas con 292 Kmoo México
Zihuatanejo, hasta Uruapan, v la via corta Mexico - Tampico que ftego hasta Honey

L.a red ferroviaria casi en su totalidad se conforma por vias senaillas. *

2.3.2 Maritimo .

El comercio ultramarino signitfica para cualquier pais un clemento importante en su
economia; en ¢se sentido la transportacion maritima constituye el principal medio de
transporte que posibilita ¢l comercio exterior de México, por 1o que 1os pucrtos jucgan un
papel crucial. Las instalaciones portuarias consutuyen uno de los servicios auxiliares mas
importantes, y son ¢l punto mas importe y enlace entre ¢l transporte maritimo y ¢l terrestre,
Por cllo e¢s indispensable contar con mejores pucrtos que  facilitan ¢l movimiento
internacional de mercancias.
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E! pais cuenta con un sistema portuario integrado por 73 puertos que totalizan una longitud
de 110 km. de muclles, de los cuales ¢l 55246 se localizan en el Golfo de México y el mar
Caribe y el 45% restante corresponde a la longitud de muclles existentes en los puertos del
Pacifico. i.a gran mayoria de los pucertos estan comunicados con las ciudades mas
importantes del pais, a través de carreteras, vias [érreas y adreas. Del total de pucertos, solo
24 son termimnales maritimas comerciales. e estos, anicamente 4 se puecden considerar
como de alta eficiencia o productividad internacional, yva que estan equipadas con modernas
graas de muctle v de patiostManzamilo v | azaro Cardenas, en ol Pacitico y Altamira y
Veracruz en el Golfo), en anto que fos demis se consideran de desarrollo regional, Llos
pucrtos nacionales atienden alrededor de fa tereera parte del movinmento total de carga que
se transporta en ¢l pais ¥ mas del 80%6 de nuestras exportaciones. Otras terminales que se
perfilian como de alta eficiencia son Nazatlan, Topolobampo v Pichilingue, en ol Pacitico y
Tuxpan v Progreso en el Golto, dichas ternunales enlazan el pais con el Iejano oriente el
Sudeste Asiatico, norte de Furepa el Mediterranco, Norte Amdrica, Centro y Sudamédrica en
ambos htorales e 1988 a 1993 ¢l sistema portuario nacional aumento el total de la carga
operada de 25,137 a 30851 null De toneladas.

2.3.3 Por via terrestre.

s la unidad ceonomaca v jundica que. bajo una solu enudad propretana o controladora, se
dedica a la prestaaion de servicio pablico de transporte de personas, mercancias u objetos de
cualquier naturalesa

El Transporte de mercancias es un servicio que se realiza por tierra, agua o aire v se vale de
diversos muoedios tangubles para poderse  cfectuarse sean barcos, wumales,  carreteras,
camiones, autobuses, terrocarrtles, aviones. helicopteros u otros,

) transporte de mercancias es ¢l elemento mas  importante del costo dentro de la
comercializacion anternacional. de tal modo que puede ser decisivo para asegurar fa
permanencia y aumentar la compeutividad en Jos diferentes mercados extranjeros (¥ aun en

los nacionales) en que se mueven los comerciantes.

En Ia vida practica, la actividad transportistas esta intimamente vinculado con las compras,
las ventas, la cobranza, la distribucion v la logistica. Muchos [a resumen en una sola palabra
TRAFICO
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2.3.4 Aéreo

Es la unidad ccondmica que s¢ dedica o la prestacion de servicio publico de transporte en
acronaves, de personas, mercancias u objetos de cualquier naturaleza. Esta constituido por
uno o varios establecimientos que operan bajo iy misma denominacion o razon social, como
oficinas, agencias, hangares, ctc.; ubicados en una misma localidad o en distintos lugares

del pais.

En la actualidad no existe practicamente ninguna limitante para el envio de carga a
cualquicr parte del mundo, la cual se pucde dividir en tres grupos:

a) carga de emergencia
b) carga de perecedera o de rutina
¢) carga de transportacion terrestre o maritima que se pucde cambrar en adrea

Muchas cmpresus tlorecientes de exportacion o de unportacion dependen del transporte
adéreo por su principal ventaja; la rapides o veloaidad de desplazamiento. Sin embargo, no se
debe omitir ¢l ahorro en empaque ¥ cmbalije. LLos costos de almacenaje. ya que en muchos

casos Jos grandes inventarios en puntos bhasicos de distribucion ya no son necesarios, las
meidencia de robos, riesgos de

primas de seguros son mas bajas, derivado de la baja
transporte, ticmpo de transito ¥ mancjo

El transporte adreo ¢s actualmente un pilar muy fuerte de las economias en todo ¢l mundo.

2.3.5 DMlulitimodal.

Es una combinacién de dos o mas medios de transporte para la realizacion de transferencias
fisicas de bienes o productos, con ¢l fin de simplificar la documentacion requerida cuando
una mercancia pasa por distintas fases del transporte en la que solo interviene un
documento; también deberd existir una sola persona que sca responsable por el total del
trapsporte, evitando asi cuando s¢ presente un reclamo por pérdida o daio a la mercancia
dirigiese a distintos proveedores por separado.
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El convenio se divide en ocho partes:

Disposiciones Generales, Documentacion, Responsabilidad del operador del transporte,
responsabilidad del operador, reclamaciones y acciones. Disposiciones complementarias,
cucstiones aduancras ¥ clausulas finales.

50%
40%
30%
20%

PARTICIPACION POR TIPO DE TRANSPORTE

10%
0%

1988 1989 1980 1991

\ri Terrestre B Ferrocarril 8 Maritimo
==

2.4 Efectos de la desregulacion del autotransporte de carga.

La desregulacion cconamica es una de las politicas de cambio estructural mediante la cual
se simplitican los procedimicntos legales s se chinmunan las trabas annecesarias para la
operacion eticiente de las actividades productivas

A partir de junio de 1989 con la polinca gubernamental de regulacion se establece el hibre
transito, la simplitficacion de permisos. la reorgamizacion de a estructura gremial de los
autotransportistas » a actualizacion del régimen tariturio que penmite al transportista y al
usuario la negociacion del pre
tipo, volumen, su se

S0 det servio en base a las caracteristicas de tos embarques, ¢l
uridad. 1a clase de carga v el sistema de pago. Lsta politica vienc a ser
la piedra angular sobre los que se establecen los cambios mas truscendentales en el
funcionamicnto del transporte que se hahia mantenido inamovible por décadas.
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Esta politica de desregulacién logro abatir los costos de operacion con impacto de tarifas
mads bajas; se climinaron las exclusividad de rutas, el uso obligatorio de centrales de
scrvicios de carga y se facilité ¢l acceso a nuevos inversionistas, entre otros puntos. .o cual
constituye la base para modemizacién del autotransporte de carga.

La desrcgulacion presenté de manera inmediata la eliminacidn de trabas administrativas y
diversas deficiencias y de operaciéon provocadas por un grado de monopolio que limitaba la
incorporacion de nucvos inversionistas 'y generaban un encarccimiento general de los
servicios y de la produccion en general.

Los principales benceficiarios de este proceso han sido los usuarios, quienes ahora pueden
disponer de servicios de transporte maias scguros, cficientes ¥ con mejores servicios de
calidad. Tienen también una gama mas amplia de prestadores de servicios, de Jos cuales
pueden contratar al ue mejor responda sus necesidades, sin tener que recurrir de manera
obligatoria a las centrales de servicios de carga.

eliminarse las restricciones de circular por determinadas rutas, los

Por otra parte al
autotransportistas estin autorizados para transitar por todos los caminos nacionales con
cualquier tipo de mercancias (excepto productos exclusivos, tOXICOs y quinticos que se

regulan de manera especifica), asi como para cargar y descargar ¢n cualquicr parte del pais

sin restriccion alguna.

También se climino ¢l control wrifario lo que propicidé una sana competencia entre los
autotransportistas, permitiéndoles negociar el precio de sus servicios v establecer
compromisos de mediano y largo plazo lo que conlleva a una perspectiva mas clara para la
capitalizacion del sector y poder dar al usuario un servicio oportuno y de mayor calidad.

Asimismo, sc actualizé en forma concertada el régimen tiscal aplicable al autotransporte,
que coadyuvd a la modemizacion administrativa y contribuyd a evitar la evasion fiscal.

Como consccucencia de la desregulacion del autotransporte federal de carga, la industria
automotriz y de autopartes ha crecido enormemente, debido entre otros fuctores al
incremento de numero de prestadores del servicio, asi como al programa de crecimiento que
se establecio entre la Sccretaria de Comunicaciones, la Camara Nacional de Autotranporie
de Carga, la Industria Automotriz Nacional y ¢l Banco de Comercio Exterior.

Adicionalmente, el 24 de enero de 1990 se expidio ¢l nuevo reglamento para ¢l servicio de
maniobras en zonas federales terrestres, en el que se establece la normatividad aplicable a la
prestacion de maniobras de carga y descarga en pucntes fronterizos, maritimos y aéreos.



A partir de estas bases el autotransporte federal de carga se desarrolla rapidamente y se
convierte en un sistema priacticamente insustituible para ¢l movimicento de la produccién
nacional y reclacionada con ¢l comercio nacional ¢ internacional. Esto ha llevado al
autotransportc a mover en la actualidad mias de 84% de la carga transportada por via

terrestre.
2.5 Marco juridico.

La Seccretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) e¢s la dependencia del gobierno
federal cuya competencia es la pluneacion, coordinacion y control de los servicios publicos
y privados de autotransporte en los caminos de jurisdiceion  federal, asi como el
otorgamicnto de concesiones y penmnisos para su operacion en los términos de la Ley de
Vias Generales de comunicacion (LVGC)Y y su reglamento en el capitulo de Explotacion de
Caminos.

El marco juridico que reglamenta actualmente la autorizacion, orgamziacion, y operacion del
autotransporte en Meéxico se basa en lo dispucesto en

A) La Ley de Vias Generales de Comunicacion (publicada en ¢l Diario Oficial de 1a Federal
el dia 19 de febrero de 1940) tiene por objeto repular ¢l uso de vias gencrales de
comunicacion existentes en ¢l territorio nacional como son: los mares territortales, las
corrientes flotables v navegables, los lagos, lagunas, v esteros tlotables v navegables, los
ferrocarriles, los caminos, los puertos, el espacro nacional en que sc transiten las acronaves,
vy el medio en que se propaguen las

las lineas telefonicas, las lineas conductoras eléctrica
ondas electromagndticas, las rutas del servicio postal, ast como los servicios auxiliares,
obras y construccion

B) El Reglamento para el Autotransporte Federal de Carga (publicado el 7 de julio de
1989), tiene como objetivo reglamentar especificamente la autorizacion, organizacion y
operacion del transporte de carga que sc realice por caminos de jurisdiccion federal.

C) El Reglamento del Autotransporte Multimodal (publicado el dia 7 de julio de 1989), se
aplica en todo lo relativo al movimiento de mercancias en transporte multimodal
internacional, ¢n los puertos maritimos y terrestres nacionales, terminales  interiores,
bodegas o cualquier otra instalacion en que podran hacerse maniobras para su carga y
descarga en funcion a las obras ¢ instalaciones.
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Asi tambicn los seguros y tarifas relacionadas con cste tipo de transporte y regulara la
actividad del operador dc transporte multimodal internacionul. [.as disposiciones del
presente reglamento no afectan ¢! derecho del usuario a elegir entre ¢l transporte multimodal

y ¢l transporte segmentado.

D) El Reglamento para el servicio de maniobras en zonas federales terrestres (publicado el
24 de enero de 1990) ticne por objeto regular la prestacion de las maniobras de carga,
descarga, desestiva, acarreo, almacenaje, transbordo y en general las que auxilien y
complementen ¢l servicio pablico federal de transporte terrestre y aéreo

Sc excluye Ia prestacion de maniobras en los puertos maritimos y fluviales Jas que estan
sujctas a su propio ordenamiento.

E) Ley de Caminos Puentes v Autotransporte Federal (publicada el 22 de diciembre de
1993), tienc por objcto regular Ia construccion, operacion, explotacion, conservacion y
asi como de los servicios de autotransporte federal

mantenimicnto de los caminos v puente:
quc en ellos operan v sus servicios auxiliares

xtranjera (publicada ¢l 27 de diciembre de 1993) y su Reglamento, su

F) Ley de Inversion |
objetivo ¢s la determiunacion de reglas para canalizar la inversidn extranjera hacia el pais y

propiciar que esta contribuya al desarrollo nacional,
Las leyes v decretos anteriores regulan la prestacion del servicio de autotransporte de carga

en Mexico, en lo referente al otorgamiento de concesiones, permisos ¢ Inversion.

2.6 Otorgamicnto de permisos ¥ concesiones.

Sc considera servicio publico federal de autotransporte de carga aquel que se realiza por
caminos de jurisdiccion federal encaminados a satisfucer necesidades colectivas en forma
continua, uniforme, regular y penmanente ofrecido o prestado a terceros, contra ¢l pago de
prestaciones dc numerario, mediante ¢l uso de vehiculos que se requicran para tal efecto
(Art. 2 del Reglamento del Autotransporte de Carga - RAFC).

Las concesiones para la explotacion de caminos federales sélo se otorgaran a ciudadanos
mexicanos o a socicdades constituidas conforme a las leyes del pais las cuales en caso de
tener socios extranjeros, deberan considerarse como mexicanos respecto a dicha concesion

(Art. 12 de la LVGQC).
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n, modifica

Es competencia exclusiva de la SCT ¢l estudio y aprobacion revi
cancelacién o registro, en su caso, de itinerarios, horarios, reglamentos de servicios, tarifas
y sus clementos de aplicacion y de los demas clementos que los prestadores de servicios de
transporte terrestre se sometan a su estudio (Art. (49 y SO de Ta 1.VGCO).

El servicio automotor de carga cn carrceteras federales s una actividad reservada de manera
exclusiva a4 mexicanos o a sociedades mexicanas con clausulas de o exclusion de

extranjeros. (Art. <4 LIE)

Los servicios de autotrunsportes de carga en pgeneral, los servicios  de autotranspore
especindizados, e} servicio de atotransporte de mudanzas v el servicio de autotransporte de
de construccion son actividades reservadas o mexicanos, (Clasiticacion mexicana

materiale
de actividades vy productos - CMAP, v Arn 152 de ta 1LVGO)

Las personas fisicas que deseen obtener permisos v oconcesiones de wansporte tederal de
carga y servicios de carga particular deberan acreditar su nacionahdad mexicana instructivo
aplicado en et Diarto Oficial de la Federacion (1.0, del 31 de julio de 1989

l.as personas morales de nueva creacion v las va constiturdas gue deseen realizar ¢f semvacio
publico de carga o servicios de carga particular, deberan presentar copia certificada del acta
constitutiva  protocolizada, en o que se espeaitique que e giro de la empresa es ol
autotransporte publico tederal de carga, o bien que dentro del garo de la emipre
objetos sca la operacion del autotransporte de carpal on ambos casos deberis contener
clausulas de exclusion de extranjeros (Instructivo pubhicado en ¢l 1) O de techa 31 de jubo

dc 1989)

a4 uno de sus

.o Sccerctaria Jde Comunicaciones v Fransportes olorgard permisos voconcesiones para i
explotacion de servicios de autatransporte federal de ria, autorizado o sus utulares para
realizar ¢l transporte cn todos los caminos de jurisdiccion tederal
mercancias (Art. -3 v 46 del Reglamento para ¢l autotransporte Federal de Carga iRAFCy v
el Art. 153 de la 1. VGO

voen todo upo de

Los servicios rcgulares del autotransporte federal de carga se sujetan al régimen de
concesion; sin embargo. para incrementar oportunamente o oterta del servicio, por
interpretacion del art. 153 L.VGC y 195 y 196 de su reglamento, en los altimos 25 anos se
otorgaron permisos lemporales y  ceventuales  emergentes, los  cuales  han superados
considerablementie el nimero de concesiones originalimente considerados.
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Aquellos propictarios de vchiculos destinados al transporie de carga cuya capacidad de
carga util no exceda de 4 ton., podran circular por los caminos de jurisdiccion federal, sin
requerir los permisos  de la SCT para tal efecto. (Circular SCT de fecha 29 de junio de
1990).

No nccesitaran concesiones, sino permisos de la SCT los vehiculos destinados al servicio de
transporte en caminos de jurisdiccion federal: (Art. 153 LLVGC).

realice por establecimientos educacionale instituciones

1. Cuando ¢l uso s
siempre  que se realicen en

deportivas vy compaiias de navegacion acudtica o adéreq,
vehiculos contratados o de propicdad de las entidades respectivas y para sus propios fines.

2. Para ¢l transporte de mucebles v efectos del uso aun cuando se ha realizado por una
empresa, siempre que se limite al servicio de personas o entidades que realicen un cambio

cefectivo de domicilio o local.
3. Para ¢l servicio de grua, para ol arrastre o transporte de vehiculos.
4. Los transportes para distribucion de petrofeo y sus derivados.

s

particulares no constituyen servicios pablicos de los gque ameritan conces
de la LVGC, ajuicio de la SCT.

. Los transportes que en razon de su reducida importancia o de sus modalidades
n en los iérminos

6. los agricultores, nuneros, empresas de construccion vy los comerciantes ¢

industriales scan personas fisicas o morales, podran, emplcando vehiculos de exclusiva
propiedad podran hacer ¢l transporte por las carreteras federales de los productos o articulos
de su propicdad, obteniendo para cllo la correspondicnte autorizacion de la SCT.



2.7 Servicio Federal Fronterizo.

El servicio federal fronterizo es aquel que regula la circulacion de los vehiculos automotores
de matricula norteamericany que operan el servicio pablico de carga entre las arcas urbanas
dentro del servicio federal fronterizo México - Norteamérica. Art. 1° del Decreto de
Servicios Federal Fronterizo, (DSFF).

s¢ encuentra facultada para expedir placas

La Sccretaria de Comunicaciones y ‘I'ransporte
de servicio federal fronterizo las cuales ticnen vigencia de un ano tiscal

LLos vehiculos amparados por dichas placas, no podran operar otra clase de servicios ni
rebasar en su transito los limites de las ciudades fronterizos. (Art 30 de DF).

Los requisitos que deben cumplirse son: formular solicitud ante la SCT por conducto de las
delegaciones de transito federal ubicadas on las ciudades fronterizas mexicanas.

Acreditar que ¢l vehiculo serd destinado al servicio publico de carga v su legitima posesion.
Cumplir con las condiciones téenicas de seguridad.

Otros aspectos del autotransporte federal de carga que son regulados por las leyes y decretos
antes seialados son los referentes a: peso y dimensiones de los vehiculos, tarifas, sanciones
y normas para conductores, mismas que s¢ consideran en las subsecuentes incisos.
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2.8 lofracstructura.

El servicio de transporte carretero depende del desarrollo de la infraestructura de caminos,
de la misma manera en que los otros modos alternativos de  transporte dependen  del
desarrollo de la infraestructuris de puertos, ferrocarriles y de puerntos

En 1925 México tema 10,000 km. de via de ferrocarnil, pricticamente ¢l doble con que se
cuenta hoy y muy pocas redes de caminos pavimentados. Desde entonces la construccion de
caminos pavimentados ha crecido a un ritmo acclerado contribuyendo a fa integracion de la

produccion y la distribucion.

Durante los altimos 30 anos ¢l autotransporte de carga ha crecido y participado en Ia
economii ¢n una proporcion mucho mayor a la de los otros modos de transportacion.

ico, BR.0O00 km. estan

De los 243,509 km que conforman la red carretera de Mé
pavimentados y 155,000 son caminos revestidos, brechas o terraceria.



La desregulacion inicia en 1989 tiene como propédsito la modemizacién de la infracstructura
cartetera sustentada en ia conjuncion de esfuerzos del sector publico y en la mayor
participacion del sector privado, bajo la fonma de concesiones, con base en las reformas a la
Ley de Vias Generales de Comunicacion de junio de 1992, que permite la explotacidon de
carreteras por un plazo de 30 atos y reglamenta la proteccion de los usuarios.

2.9 Flota vechicular.

El parque vehicular en su mayoria ¢s de fabricacion nacional que en su proceso de
manutactura emplea teenologia destasada con respecto a la utilizada en otros paises, se
pucde decir, que todas las unidades son de modcelos anteriores a 1990, no consideraban en
su construccion ningun adelanto en materia ambiental y de scguridad, no obstante que ¢l
costo de los equIpos €5 SUPCTior con respecto a otros paises, existiendo ademias restricciones
para la importacion de unidades.

Asimismo, ¢! poco desarrollo de 1a mmdustnia nacional de autopartes ha provocado una
permanente escasez en el sununistro de partes y refacciones en la canudad v cahidad
adecuadas provocando un tenomeno de desmantelamiento de las unidades.

La  falta de semirremolgues acorde  al numcero  de  tractocamiones  cuya  relacion
practicamente es de 1 a1 propicia ¢f uso de semirremolque de importacion temporal para el
trasiado de bienes destinados al comercio internacional, previo permiso de la Secretaria de
Comercio y Fomento Industrial y

registrados por la Sceretania de Comunicaciones ¥
Transportes.

En cuanto a los tipos de unidades México cuenta con una escasa variedad, debido a la
politica de proteccion que no permite la entrada de estos vehiculos y que solo tres empresas
automotrices producen ese tipo de unidades.

Con respecto a4 motores se cucntan con tan solo cinco tipos de marcas CUMMIS, tres de
PERKINS y cuatro de MERCEDES; igual situacidon s¢  presentan en cuanto a
semiremolques especializados, ya que 1a flota se conforma en su mayoria de plataformas y
cajas cerradas y en una menor proporcion de semiremolques tipo tanque, tolvas y
frigorificos.



FLOTA VEHICULAR DE MEXICO
CLASE DE SERVICIO UNIDAD
Cumion de dos ¢j 108,029
Camién de tres ¢jes 47,160
Tractor de dos 7.336
Tractor de tres ejes 62,388
Semirremolque de un ¢je 1,115
Scmirremolque de dos gjes 53,189
Semirremolque de tres cjes 23,300
Remolque de dos ejes 589
- - = oo £ 120000

100000
O Dos ejes
OTres ajes

W Tractor de dos sjes
W Trector de tres cjes

Clase de vehiculo

- da un eje
& Sernirremoiqus de dos wjes
B Semirremoique de tres ejes
W Remolque de dos ejes
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TIPOS DE SERVICIOS DE AUTOTRANSPORTE DE CARGA

( ALCANCE TERRITORIAL)

Empresa Servicio Nacional Servicio Intermacional Total
Troncalcs 78,321 31,852 110,173
Regionales 798 47 B4S
Extranjeras 92,2843 92,284
Total 79,119 124,183 203,302
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CAPITULO IIL

3. GENERALIDADES SOBRE EL AUTOTRANSPORTE DE

CARGA EN ESTADOS UNIDOS Y CANADA.




3.1 ESTADOS UNIDOS

3.1 MARCO LEGAL

ERAL DE TRANSPORTE

CCION GE

RESENA DE LA DIRE

En fistados Unidos o reglamentacion de los transportes responden a una légico politica y
Suridi particular que sc reflepa a nivel institucional politicas  especificas. Pero estas
instancias no sicmpre ticenen jurisdicciones  cluramente  diferenciados entre si por la
competencia existente entre los poderes legislativo v cjecutivo. Ademas, la comprension se
dificulta por el uso Jde abundante Iéxico de érminos teenrcos y juridicos que ticnen a veces

Se  emitio necesarnto presentar un o conjunto de
proposito de ta fectura y

diferentes  en espanol
facilitar

v defimciones con ol

sentidos
consideraciones
comprension de este rabajo

previas,

Autoridades Politicas que regulan ¢f ‘Transporte Norteamericano

La regulacion, normmatividad y el desarrollo de fos transportes estan encargados 2 dos

mstancras politcas distintas
o Depanamento de Transporte, organismo

- Ei Departamen of Trasportation (DOT),
cquivalente a la Secrctaria de Comunmicaciones v Transporte de Mexico, pero con menos

atribuciones que alla
de comercio interestatal,

- La anterstate Commerce Commission (ICC), o Comision
independicnte del DOT.
Esta agencia federa) controlada por ol congreso, dispone de amplias facultades para aplicar
y supervisar el buen cumplimiento de la ley que reglamenta el trunsporte terrestre en todo ¢l
territorio estadounidense. Ademas actiia como tribunal para atender contlictos de intereses.

Esta division de poderes corresponde en cierta medida a 1o separacion fundamental entre ef
Ejecutivo y ¢l Legislativo, aungue ¢ presidente de ja JCC  y los otros cuatro comisionados
que conforman ¢l equipo directivo de la comision son nombrados por ¢l Presidente de los

Estados Unidos por un periodo de § anos y ratificado por el senado.
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3.1.2 DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE DE CARGA (DOT)

Segun el cddigo de Regulaciones Federales, el DOT comprende 1a oficina del Scecretario de
Transporte y diversas entidades operativas. El transporte terrestre esta a cargo de la Federal
Highway Administration, de la Nuational Hijhway ‘Traffic Safety Administration v la

Research and Special Programs Administration

Las principales funciones de la Federal Highway Administration son las siguientes:
los estados ¢! sistema nacional de autopistas y las
inspeccionar  cmpresas, investigar Jos accidentes  y

Planear, promover vy mgjorar con
scpuridad,  desarrollar vy aplicar normas

carreteras  primartas v sceundarias
reportar  las  violaciones  al reglamento de
homogéncas de scguridad, diseno y mantemmicento de intraestructura, asi como ¢l control

de trafico.

Traftic Safety Administration son

Las principales atritbuciones de la National Highway
promulgar normas de segundad, establecer y prescribir estandares para mejorar las normas

existentes y aplicar un programa de ahorro de combustible

El desarrollo de la red de caminos, en particular de autopistas, establece una de las tareas
esenciales del DOT ta red esta tinanciada por ¢l Highway Trust Fund, que se forma con
aportaciones provenientes de los impucestos al combustuble a los automovilistas privados y
flasta hace poco, los tramos de autopisia de cuota eran la

las empresas de autotransporte.
excepcion en Estados Unidos.

n. Por ¢jemplo la calificacion de

La seguridad es un punto de conflicto potencial entre lr.msporuswb y gobiemo, en la medida

en que las normas se han incrementado desde la regula
los operadores pudo ser mejorada recientemente con la licencia nacional y ¢l programa de

pruebas contra el uso de drogas.



DE COMERCIO INTERESTATAL (1CC)

3.1.3 COMISIO!

Este organismo no tiene cquivalente en México. Ils una unidad descentralizada del
Gobicrmo Federul, independiente del DOT. “Con ¢l objeto de Hevar acabo sus facultades
regulatorias, la Comision de Comercio Interestatal trata de asegurar que la competitividad,
eficiencia v scguridad de los servicios  de  transporte proporcionados  satistagan  las
necestdades de los usuanios, destinatarios v consumidores

La 1CC tene jurnisdiccion sobre 30,000 compaiias que prestan servicios en ol transporte de
estas companias seencuentran las ferroviarias,

superficic en los Estados Unidos Foure
de autotransporte. los canales ¥ vias fluviales, red transporte de pasajeros algunos

cmpre
ductos v Cilertos ransiorios

lL.as funciones del presidente de la comision estan apoyadas por un cquipo de expertos v
ttices™ v “bureaus™). como pucde ver

Hevadas g cabo por dependencias Hamadas oficinas (
en la figura sigumiente as dependenctas mas relevantes son

- Office of Comphance and Consumers Assistance (Oficina de vignlancaia v oasistencia al
oque son oficinas gue regastran las tantas y

consumidor, que controla los “Rate Rurcau:
reciben Tas gquejas de los isuarios atectados por empresas de transporte.

- Office of Congressional and egislative Attairs (Oficma de Asuntos Congresionales vy
Legislativos), que trabaja en estrecha coordinacion con el congreso para aclarar las acciones
v L politica de 1a 1CC:

- Oftice of Feonomics (Oficina de Heonomia) que fleva acabo analists cconomicos ¥
estadisticos del sector:

- Office of General Council (Oficina de Congreso General), que expresa opiniones legales a
Ia ICC, v defiende las decisiones de ta Comision ¢l la Corte.

- Office of Heanngs (Oficina de Audiencias), gue actaa como tnbunal para juzgar
diferentes tipos de conflictos entre el gobicrno y los cargadores y entre ¢stos y los usuarios.
Estas funciones muestruan la amplia pama de actividades que desempena la comision
administrativas, juridicas y legislistivas por una parte v, por otra, funciones de tribunal para
dirimir controversias y resolver los conflictos de intereses que suelen presentarse.
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Como puede constatar, la ICC c¢s en cierta medida juez y parte | siendo un a entidad politica
y judicial, por lo que los afectados suelen apelar a la maxima autoridad judicial nacional, la
Corte Suprema tiene facultades para revisar v revocar las decisiones de la ICC La
intervencion de esta corte ha sido muy frecuente a raiz de 1a desregujacion

La regulacion de la ICC abarca los servicios de transporte de alquiler de terceros (for-hire) o
de bienes domésticos vy mudanzas (houschald goods)y que requicren los servicios de un
transportista piblico v realizan un movimiento interestital, usando Lt red federal

i los movimientos entre

Este término interestatial ticne una connotacion juridica; sc aplici
dos estados 0, en caso de que se circunscrtba al nusmo estado, cuando hay necesidad de

pasar provisionalmente por caminos de un estado vecinoe st detinicion considera también
tados Unidos v uno de sus remitorios o posesiones, asi como entre

los movimientos entre
Estados Unidos v un pais extranjero. lo que incluse cualquier movnmiento hocia it puerto

maritimo o frontenzo en Fstados Unidos, al igual por cpemplo] que cualquier exportacion

texana a México,

Un servicio de transporte estid exento de supervision de e 1CC cuando se trata de un
servicio privado o de un producto pertenceciente a by categoria o sea a la bista de
productos que la [CC. por razones cconomicias o politicas, ha exclurdo de cualquier medida
de regulacion. bHstos productos son materias primas, agricolas, mdustriales y materiales de
construccion. lis mmportante resaltar que ¢ ntmcero de productos exentos ha aumentado
considerablemente a raiz de 1o desregulacion de los ransportes a partur de 1980, 1o gue tuvo
como conscceucncia aumentar la oterta de transporte de estos productos, provocando la caida

Ceaento’

de Ia tarifa de flete

3.1.4 TARIFAS Y REGISTRO

A pesar de la desregulacion y de la tuerte competencia resultante, que provoco la baja
drastica del precio del flete, el mercado del autotransporte no ha sutrido todos los controles
de tarifus. La [Ley de Desregulacion del Autotransporie de 1980 manuvo una medida
preventiva de corte salomionico, por el acalorado clima que reinaba entonces.

as  tarifas no  incluyen ninguna

El registro de tarifas maximas es  obligatorio. 2
consideracién respecto a posibles descuentos que se mangjun de forma muy generalizada
para captar nucvos clientes, tomar en cuenta los voliimenes v la frecuencia de Jos servicios
solicitados.
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Tales acuerdos comerciales s¢ formalizan a través de contratos privados de servicios. Por
ca comercial las tarifas de descuentos permanccen secretas.

razoncs de poli

Las tarifas acordadas en cada contrato no sc registran, pero las empresas de transporte tiene
fa obligacion de depositar 1 acopia del contrato en ¢ “Rate Burcau™. El conurato permanece
confidencial v es usado solamente en caso de juicio como prueba de cumplimicnto o no del
servicio ofrecido, o en caso del juicio comercial por quicbhra.

Las oficinas del registro de tarifas pertenccen a la ICC y tiene una jurisdicciéon regional.
Estados Unidos cuenta asi con seis oficinas regionales de tarifas. Un transportista que presta
un servicio a nivel nacional tiene que registrar sus tarifas en cada una de ellas.

El problema de las taritas registradas se ha convertido en un problema legal sumamente
grave en virtud del fallo emitido por la suprema corte de justicia que otorga a estas tarifas
un valor legal exclusivo en caso de reclamacion. Este fallo desconoce los descuentos y niega
toda valides a los contratos, oponiéndose asi al espiritu de la desregulacion.

LLas oficinas de registro de tarifas ¥ en consccuencia la [CC, se encuentran ahora ante un
contlicto de proposiciones cconomicas y politicas constderables. Durante la década de los
ochenta, la desrepgulacion provoco la quicbra de un gran namero de empresas gque estan
ahora sometidas a un juicio comercial. Los representantes legales de los atectados por las
quicbras estan demandando a los usuarios, acusandolos de haber abusado de la situacion
critica por lu que atravesaban estas.

3.1.5 Funcionamicnto de las EEmpresas de Autotransporte de Carga cn Estados
Unidos.

A continuacion se presenta un glosario de definiciones oficiales aplicadas a las empresas de
autotransporte ¥ a los servicios que prestan.

- Catcgorias cconomicas de empresa.

Las definiciones de las categorias cconomicas proviencn de la ICC y de la American
Trucking Association (Camara Nortcamericana  de Autotransporte).Las empresas de
autotransporte Nortcamericanas cstan divididas en tres clases scgun sus respectivos
ingresos. Los rangos numéricos corresponden a 1991 y el ingreso bruto reportado incluye
cualquier tipo de servicio a terceros .
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Clase 1. Comprende los transpostistas cuyo ingreso anual bruto ¢s de 5 millones de

délares como minimo .
Clase II. El ingreso bnuto anual estd entre uno y cinco millones de dolares.

Clase I]. Corresponde a emipresas con ingresos anuales de menos de un midlén de dolares .

Esta detinicién no cs siecmpre de facil uso en e} caso de la clase Y, pues la clasificacion no
mencionada a las empresas subsidiarias, gue pucdan estar incluidas como parte de la
empresa matriz ( caso de los consorcios que mencionan comoe “sistemas’™ ) , pero que a
menudo cstan consideradas por separado cuando se trita de empresas de cierto tamaito;
tampoco s¢ consideran a las holdings, cuando las empresas estan descentradizadas, o a los

conglomerados.
En lo quc sigue se hace referencia exclusivamente a las empresas de primera clase, por ser
las que cmpiczan a ofrecer servicios en Méxrco v {as que se beneticiaron ¢en mayor medida

de la desregulacion.

- Categorias legales de servicios.
Por razones juridicas se distinguen  varias categorias de servicios gue pucden o no estar
sometidos al control de la 1CC .Estas diferencias corresponden en parte tambiédn a
necesidades  explicitas de usuarios y grupos de cabildeo ( lobbis | o intereses econémicos
identificados ) .Las distinciones de servicios se consideran independientemente de la clase

de empresas. Existen cuatro categorias de servicios.

o transporte regular, que corresponda un transporie de carga

ista dividido en transpone ¥or - hire "o sea de¢
©  hauschold Goods = (

. El ©“ Common Carrier **
publico sin discriminacion alguna..
alquiler, en que la carga de un cargador se entrega @ un tercero, y
perienencias y mobiliario doméstico) en que la carga en movimiento ¢s propiedad de un

mismo dueiio que recurre al servicio de un transporte pablico.

El servicio estd sometido a distintos grados de regulacion por parte de la ICC L E] servicio ™
for -hire ** esta desregulado, aunquc sigue sometido a ciertas restricciones como el registro
de sus tarifas de servicio regular en las oficinas regionales de tarifas.
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2. El ** Contrac carrier ., proporciona un servicio pablico de acuerdo con un contrato con un
usuario. Antes de la desregulacion este servicio correspondia a la carga especializada. Las
empresas tenian entonces derecho a un numero limitado de clientes por contratos. La Iey
por empresas de transporte. Con el motor Carrier

permitia un maximo de 8 cargadores
“ley de los ocho © fue derogada y el

Acete ( MCA) de 1980 que inicio la desregulacion,
servicio por contratacion no tene desde entonces ninguna restriceion

El servicio por contrato cambio asi de estatuto junidico, pues no incluye solamente a la
carga especializada
se ha convertido en una nueva modalidad para consolidar las relaciones

entre transportistas v usuarios. La tarita acordada en un servicio por contrato
descuentos sustancrales  con respecto a la tarifa

El contrato
comerchales
permanece secretia por bencticharse  de
registrada por la misma empresa

se trata Je servicios que estan fucra de junisdiccion de la ICC| o
refleja Lo presion del Tobby de los granjeros, que se
no

3. El " Exempt Carringe
sea de toda repuliacion. Esta excluston
beneticia desde 1935 de un estatuto especial para ol transporte de productos agricolas
claborados FI estatuto impide gue la ICC apruebe una tarita oticral para el movimiento de
yvopoermite transterir fa capacidad de arrastre de una region a otra

los productos agricolas
segun las necesidades estacionales, sm restriccion alguna

Gracias a la desrepgulacion. muchos de fos nuevos transportistas que ingresaron  al mercado
il numero de productos incluidos en esta categona v

ofrecen un servicio a los agricultores
de control de la

de servicio ha aumentado de manera sustancial o cual reduce el ambito
iCcC.

4. “Private Carriage Scector”™ o transporte  privado, corresponde g las flotillas de
companias industriales que pueden ofrecer servicios a terceros (B desarrollo del transporte
privado  representin un objeto importante de la desregulacion para reducir los regresos
vacios v propiciar la racionalizacion de la oferta privada. Fn la practica surgicron muchas
dificultades para que este proposito se cumpliera. LLos privados no siempre cumplen con
sus compromisos ante terceros por dar demasiada preferencia a sus movimientos.

El principal beneficio para los ducios de estas {lotas ha sido ¢l transporte inter-corporartivo,
el trafico interindustrial, que se Heva a cabo entre plantas donde existe la posibilidad

I

o sea
de establecer un movimiento equilibrado o triangulado.



- Categorias Geograficas de Servicios

La Legislacion Norteamericana también clasifica los scrvicios segun su ambito geografico;
distingue cntre los servicios interestatales, que corresponden a la legislacion federal, o sea la
jurisdiccion del DOT y de la [CC, v Jos locales, que estén bajo control de la legislacion de
cada estado. Bsta distincion es clave en la medida en que ¢l marco legal  federal es
desregulado mientras que muchos estados permanecen cerrados u la competencia. Los
Estados que lograron desregulur su industria del autotransporte son pocos, pues solo se trata
de Alaska, Arizona, Florida, Maine v Wisconsm.

El transporte local o estatal opera principalmente en la zonua comercial continua, circunscrita
al ambito de las fronteras estatales vy utihza diseriminadamente las redes local y federal.

- Categoria de rafico

El autotransporte, ¢l servicio comprende dos grandes categorias cuyas logicas de servicio y
perspectivas de desarrollo son muy distintas.

- El trafico TL

Corresponde a scrvicios por remolque completo. fLa cyja T no necesita ir a la terminal del
transportista, sino que va directamente del andén del embarcador al destinatario. I}
problema consiste en lograr una alta rotacion de los cquipos para mantenerlos siempre
cargados. l.a evolucion tecnologicas de este servicio es relativamente sencilla . Consiste en
proporcionar un soporte clectronico contiable para localizar las unidades y scguirlas a lo
largo dc¢ sus recorridos, poder Hlevar a cabo el rastreo permanente de las cajas v de los
tractores disponibles para dirigirios hacia la demanda en el momento en que s¢e manifieste.
Este servicio puede proporcionarse con una modalidad de transporte regular o a contrato v
hasta privada. En ¢l caso de envios ocasionales se usa un transporte regular, aplicando al
cliente las tarifas registradas sin modificarias. lLos grandes usuarios sc benefician de
descuentos substanciales de acuerdo con los volumenes y la frecuencia de los servicios
requeridos.
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- Elwrafico LLTL

El servicio LLTL corresponde a envios de menor volumen que un remolque completo. El
LTl necesita una red de terminales intermedias para Hevar a cabo la consohidacion y
desconsoliducion de las cajas y agrupan los envios ¥ segin sus destinos intermedios finales

Los pequenos volinnenes de tlete deben ser recolectados, agrupados | descargados varias
veces, seleccionados v vueltos a cargar en una compleja cadena basta su altimo destino v
para ello pucde requerirse hasta media docena de terminales intermedias

un negocie complejo que requiere de mucho
intormatica y una fuerza laboral

La operacion de este servicio a gran escala es
capital, una red extensa de telecomunicaciones e
capacitadin por lo que sus costos tijos en administracion y operacion son muy elevados,

La densidad de las redes pernte ciertas cconomias de escala, pero o costa de un manejo

muy sofisticado

En Estados Unidos uni empresa 17T de tamano nactonal puede requenr una red de hasta
trescientas @ cuatrovientas terminales. Las empresas de mivel regronal o estatal requieren
tambicn de redes de termunales. que si bien son mas sencillas seoven sometrdas a la

competencii de tos pl"l”ClpillL‘S CONsorcios nacionales

En los Estados Unidos de Norteamenca ¢l trunsporte terrestre de carga, esta reglamentado
por uny legistacion tederal v diversas replamentaciones, programas v procedimientos o nivel
estatal, que debe cumplir ¢l transportista a su paso por los diferentes estados que abarca su
recorrido, los estados, son autdonomos en cuanto g su regulacion, sancion y vigilanaa del
autotransporte, por ello ¢l transito internacional ¢ mrerestatal esta sujeto al cumplimiento de
sidas en cada uno de cllos.

las disposiciones estable

A nivel federal el autotransporte esta reglamentado por la Comision de Transporte
Interestatal (JCC). con base en el codigo de los Estados Unidos, Ia ey de Comercio
Interestatal y ¢l Codigo de Reglamentos Federales,

<o



En dicha reglamentacién se entiende por autotransportista:

1. Cualquier persona dedicada a prestar ¢l servicio del autotransporte del pablico en general
(autotransportista comdin).

2. Un contratista de autotransporte que presta sus servicios conforme a un acuerdo con
despachantes particulares para Ia asignacion de vehiculos automotores. (Autotransportista
por contrato)

ce participar en ¢l comercio interestatal como  autotransportista

Una compaiia que de
comun debe obtener un certificado de la Comision de Comercio Interestatal ( L.a 1CC o La
Comision), al amparo de la (scce. 10922 del art. 49 U.S.C) al sohicitar dicho certiticado 1a

compaiia debe de demostrar:

a preparada y dispuesta para proveer transporte vy tener las condiciones para

a) Que cs
hacerlo.

b) Que el servicio os necesario por razones de conveniencia y necesidad publica, en el

presente v en el futuro.

El reglamento que rige el tramite de las solicitudes de permiso para operar  como
autotransportsta comun o contratista de autotransporte, figura en ¢l codigo de reglamentos
federales (C.F.R), partes 1 160 vy 1 162 Antes  doe imciar sus operacrones un

autotransportista debe presentar a la 1CC
a) Constancia de aseguramiento.

b) Una relacion de las taritus, plaros y condiciones de sus servicios. Como norma general
de los autotransportistas comunes deben proveer servicios ante una solicitud razonable.
cobrar una tarifa razonable y no incurrir en discriminaciones mndebidas.

Ademas, una compatia que desee operar como contratista de autotransporte debe hacerlo
previa obtencidon de un permiso de 1a ICC

Cabe aclarar, que a partir de 1982 Iistados Unidos le aplica a México una moratoria de esta
anos no pucden invertir ni pueden cruzar sus camiones mas alld de

Ley, con lo que los me:
la zona comercial fronteriza (18 millas).



Esta moratoria la aplica Estados Unidos, e¢n virtud de que en México la Ley de Vias
Generales de Comunicacion no permite ni el cruce fronterizo de unidades nortcamericanas
hacia el territorio de México ni la inversion extranjera en empresas de autotransporte. Ante
esta situacion Estados Untdos aplico una medida reciproca para evitar ¢l paso de camiones
s de autotransporte. Esta moratoria no se

a ese pais y a inversion de mexicanos ¢n cmpr
aplica a las mversiones de mexicanos que se hayan realizado con anternioridad a I techa de

aplicacion de la moratona

Un contratista de autotransporte debe cumphir tos mismos requisitos gque el autotransportista
comun. L.a diferencia es (ue No es necesario que someta sus aritas a la 1CC, por ellas al
1gual que las condiciones de sus servicios, se rigen por contrato. Asimismo debe ceflirse a
los  autotransportistas . comunes  ¢n lo  referente a

las  mismas  disposiciones  que
razonabilidad ¥y

aseguramiento vy agente  de  tramite. [as normas concernientes a
discrimmacion aplicables o Jos transporustas comunces no rigen para los contratistas de

autotransporte.

Conforme a la Ley de Comercio Interestital 1a 1CC no posee jurisdiccion sobre ¢! trunsporte
de bienes que tenga lugar en su totalidad dentro de los fimites de un estado

Tal jurisdiccion pertenece @ cada estado (cuarenta v uno de estos han dictado nonmas al
respecto). Los estados gue no se han reglamentado o esta actividad son. Alaska, Arizona,
Delaware, Maine, Manvland, New Yersey, Florida, Vermont v Wisconsin

L.as reglamentaciones  estatales  tratan, en grado  diverso, muchos  de  los  aspectos
reglamentados por T a 1CC o escala tederal, entre cllos o autorizacion para operar, las
tarifas, servictos ofreardos v rutas utilizadas, » of aseguramiento ¢ histonal de scguridad de
los autotransportistas. Fn 38 estudos se requicre una demostracion  de preparacion y
necesidad, mientras que 14 exigen solamente prucha de que un usuario desea ¢l servicio

Los dos estados restantes otorgan la autorizacion automaticamente.

Con basc a lo anterior los requisitos y tramites que deben realizar los autotransportistas y
ar servicios transfronterizos en puntos de los Estados Unidos mas haya de

que quicran realiz
Ia zona comercial son los siguientes:




3.1.6. TRES EMPRESAS EXITOSAS DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN
ESTADOS UNIDOS

1. Herman Miles Trucking .es una empresa regional del sur de los Estados Unidos
que constituye una excepeion en el mercado de transporte norteamericiano, por tratarse de
una empresa LT establecida en 1984, despucs de la desregulacton que bha logrado alcangar
un lugar destacado gracias a una estrategia comercral muy agresiva, estrechamente asociada
con la produccion de las maquinadoras

Herman-Miles ha sabido detinir un nicho competitivo, otreciendo un servicio rapido de alta
calidad. Durante los altimos ocho anos ha sido pronera en el manejo de muchos conceptos
derivados de la aplicacion totall LLa estrategia comercial de la empresa es una efectiva anma
de pencetracion en el mercado. La imagen empresarial de su campana pubhceitaria es “the air
alternativa al transporte adreo Lo empresa considera que puede
a menor

freight alternative™, o sea la
competir con cl trunsporte
precio; ofrece cuatro servicios principales:

acreo por ofrecer servicios tan raprdos v octectivos

1 justo a tiempo (envios sensibles al tiecmpo)

Tripulacion con dos operadores (Teamn driver operation) con servicio de dos o tres dias sin
descanso entre lias prinaipales ciedades de Estados Unidos

Una gran variedad de tarifas de tletes, con un sistema de infoomacion suaplificado "FAK

rate information”.

Salidas v Hegadas programadas con horarios preestablecidos
L.a emipresa considera que su servicio L'TL, complementado con la disponibilidad de cquipo
moderno, ha sido extremadamente exitoso. Sin embargo, se queja del aumento en los costos
de operacion, que se estima hicieron duplicar las tartfus de flete desde suanicro.

Su nicho se explica por la relaciéon cstrecha entre fa gama de servicios que ofrece y su base
localizada en el paso, Texas, con ¢l perfil cconomico de sus clientes que son cast
exclusivamente empresas maquiladoras . Se trata de una empresa de transporte muy
especializada que opté por la calidad en lugar de competir con bajas tarifas, aunque sigue
siendo competitiva en precio frente a los tres grandes (Roadway, Yellow Freight y
Consolidated Freghtways).



La paradoja de este éxito os que contrariamente a las demads empresas de autotransporte
regional, su clientela estid constituida por mas de 7000 cargadores, lo cual habla bien de su
sistema de qwimsento y de su base de informacion computarizada.

Los buenos resultados de b empresa se deben en gran parte a su polinca  comercial y en
particulir 4 sus estuerzos en omaterns de estrategia comerctal HNT otorga una gran
importancia a fa formacion  de sus representantes comerciales, pues considera que sus
agentes necesitan atender no solamente fo gue hace fa empresa sino también como se hace
en todas sus modalidades

Los cursos de mtormacion de los vendedores no se limintan a aprender a vender si no que se
los entrena en todos los departamentos de ke companrtia

Actuando asy, Herman - Niles siente que esta preparando o los vendedores mas cahiticados
para  representar no solamente o la compania,  sino tunbien o i imdustria del
autotransporte A hora osta introduciendo este programa de entrenamiento para el servicio al
cliente.

Ante ¢l exito obtemdo v el crecumiento observado enoestos anos, Hlerman-Nilkes . ha
anunaiirdo una nueva fase de expansion Bst realizando inversiones on intraestructura, 1a
ampliacion de sus oficinas, andenes, patios v estacion de dresed en Hl Paso, Texas y compra
cquipo modernoe como fos tranfers con suspension Jde aire

Herman-Nles constituye un buen punto de relerencia para fos parametros coimpetitivos de
las empresas mexicanas que prensan penetrar en el mercado Norteamericano Por un fado
contirma la diticultad de tal aventura’™ | pero por otros demuestra que con ung estratesziin
bien detinida v con una gran sensibihidad entre 1o cahidad de servicio que desea el chente es
posible ascpurarse importantes nichos de negocio en el mercado Norteamericano

2. FEl caso de ABF Freight System o5 otro cjemplo de una empresa cuvo @xito esta
asociado a la desregulacion. En 1980, ABFE tenia ¢l lugar 26 entre los transportistas nias
importantes. mientras gque en 1992 la empresa considera que esta justo detras de los tres
grandes LT En cuanto a movuniento. ABEF estuma acaparar ¢l 11% del volumen total de
carga LLTL. manecjado por las emipresas especializadas, Estas ciftas parecen opumistas pue
segun las estadisticas de ATA de 1989, ABE ostaba en octava posicion con 630 millones de
délares de ingresos brutos anuales. lo cual sin embargo es un muy buen resultado.

A




En diferentes anuncios, ABF declara haber tenido 1a tasa de crecimiento anual mas clevada
en ¢l volumen de carga L'TL, con un promedio de 15% en la década de los 80 con
maximos de 24%% en 1982 y 25%% en 1986 .

Su cobertura es nacional. pues abarca los 50 estados, Vancouver y  Pucrto Rico con un
mancjo dirccto del orden del 9624 .Su altima originalidad es su asociacion con un * Non
v ¢l Operating Common Carrier ( NVOCC) | Botainer Consolidation Services,
especiadizado en carga 1L.CL |, 0 sca menos de contenedor completo. ta asociacion permite
a ambos tener un control sobre toda la cadena ¥ ofrecer mayores bencticios a sus clientes.
Sc trata de una asociacion cquilibrada vy oreciproca en Ia cual ambas empresas, tanto
transportistas como agentes de carga se complementan, ofreciendo ahorros de escala en Jos
scrvicios. Votainer cubre perfectamente los primcapales mercados en Asia . Austraha vy
Nucva Zelunda , Panama como punto concentrador  y Huropa  Ofrece una cobertura de
67 pucrtos ¢en 33 paises  Votaner es un NVOCCO neutral 1o que permite al cargasdor elegir a

su agente aduanatl si lo desca .

3. J.B. Hunt ¢s una cmpresa de transporte de carga pactonal que maneja amcamente
todavia ol estrato de empresas grandes con un ingreso

carga por camion entero. Permane
anual en 1989 de 509 mitlones de dolares

En 1989 JB Hunt tenia el décimo lugar en la lista de Amertcan Trucking Associations bn
este ano contaba con 6291 que correspondia al 744246 de su personal para ¢l manejo de 3800
tractores vy un nigmero doble de remolques. Lo cdad de la floulla os de dos ados en
promedio. Opera en los 48 estados contiguos de ta Union Amcericana y Canada, desde
noviembre de 1990 esta  intentando entrar en ¢l mercado mexicano, en donde establecio un
contacto con tletes Sotelo de Cdo Judrez para Hevar acabo un proyecto de riesgo
compartido, creandose 1o compania Hunt de México Tos ingresos de o compania
provienen en un 60%  de sus aperaciones en el Sur vy Centro-este . a partes aguales,
mientras Canada y México alcanzaban en 1989 apenas un 2% cada uno

Su alto grado de especializacion v los bucnos resultados alcanzados en el mancjo de
camiones complejos le hacen poco atractive incursionar en la carga consolidada. La
cmpresa martticne un servicio por segmentos especializados |, diversiticados en ln medida de
lo posible ¢] mancjo por productos. Aplica una agil  comercializacion para ampliar cl
universo de sus clientes de tal manera que ninguno supere ¢l 5% de la facturacion anual.



En 1989 la mitad del crecimiento de sus movimientos provenian de nucvos clientes y de la

industria de autopartes.
La fama de JBB Hunt provicne de cuatro iniciativas sobresalientes:

1. El servicio intermodal .

2. Un servicio de recorridos cortos en grandes urbes.

3. Su atencion creciente ol mancjo de plataformas para el transporte intermodal.

4. La reciente aperturin de un servicio mternacional entre Fstados Unidos y Europa.

Estas iniciativas mucstran que ante ¢l mercado muy competido de la carga T en
Unidos , Hunt estd prefiriendo optar por un servicio de alta calidad. T.a empresa considera
que las cuahidades principales de un transportista deben ser

1. Reputacion 4. Equipos nuevos v buen mantenimiento
2. Cabidad del servicio 5. Fmanras solidas
3. Taritas competitivas 6. Buen personal
Uno de sus principios competitivos basicos s mancejar tarifas flexibles para estimular

Ia relacion con sus clientes, Hevandolos o adoptar sus reglas de operacion

Scpun sus directivos, Ja empresa vive  una transicnon entre un enfoque de autotransportista
de carga i uno mas amphio de transporte mtegral e mternacional. Bl éxito registrado por sus
servicios multimodales lo Heva a darle una importancia creciente al transporte unitarizado
en ¢l mercado Norteamencano inclurdos Canadit v Mexico a los que considera como una

oportunidad mas

v KSTADOS UNIDOS

CDERALE

3.2 REQUISITOS }
solicitud de autorizacion enviarla a la Comision de Comercio Interestatal.

Presentar la
20423

Oficina de Secrctaria Washington, 13:C
Todas las solicitudes requeridas estan sujetas o una cuota de registro (La solicitud no sera
procesada hasta que dicha cuota sea totalmente pagada).

Ninguna operacion transfronteriza puede ser realizada hasta que las condiciones del peimiso
scan satisfechas.

Las condiciones del servicio obligan a las companias a cumplir con los requisitos de la ICC
en seguro, tarifas, v los requisitos para la designacion agentes representantes.
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Por la tanto, las empresas mexicanas que presenten servicios de transporte de carga
internacional en territorio estadounidense, deberdn cumplir con las mismas disposiciones,
Todas las compaitias transportistas reguladas por la ICC deben obtener un seguro de una
compaiia autorizada para hacer negocios al menos en el estado de los Estados Unidos.

EEl ascgurador debera tener una forma de seguro propia vy deberd realizar su registro
necesario en la 1CC.

Tarifas: [Los transportistas deben registrar las tarifas en la [CC. En esas tarnitas se declara el
servicio disponible, la wsa vy el precio que son determinados para la transportiacion, asi
como de cualquicer servicio relacionado con la transportacion.

Designacion de agentes representantes - Las compaiias deben llenar vy firmar la forma
I3OC3, para cf proceso de desipnacion de los agentes representantes

tados Unidos en el

2ara el servicio de  procesos judiciales en cada estado dentro de los B
que ¢l transportista estd autorizado con permiso pira operar, asi como para todos los estados
donde se propone exuanunar ha conveniencia de la operacion.

L_os autotransportistas que no descen operar fucera de las zonas comerciales aun despuds de
la implementacion del T1H.C de Ameénca del Norte pucden continuar operando bajo la
autoridad de registro de certiticados de la ICC,  1a cual constituye, la autoridad  valida
solamente dentro de las zonas comerciales tronterizas

3.2.1 IMPUESTOS

Algunos cstados imponen millaje o impuestos peso-distancia a los autotransportistas
comerciales. Tales impuestos estan basados sobre el peso de vehiculo comercial y las millas

vigjadas en la jurisdiccion del estado.

Los autotransportistas mexicanos deberan verificar con los estados a través de los cuales
operardn para aseguruarse que cada requisito estatal sea satistecho y que todas las cuotas
aplicables scan pagadas.



La ley de los Estados Unidos impone un impucesto anual sobre el uso de los vehiculos
pesados automotores en carreteras. El impuesto por el uso de vehiculos de carga se aplica a
camiones grandes y autobuses que tienen un peso bruto de al menos de 25 toneladas que
operaran mas de 8,046 kilometros por ano en los Fstados Unidos.

3.2.2 SEGURIDAD

lLos conductores ¥ los vehiculos empleados en ¢l comercio nterestatal o extranjero en los
Estados Unidos debe cumplir con los reglamentos de scgundad de autotrusporte federal de
los Estados Unidos. Ellos estan contenidos en ¢l CEFR 39, partes 383, 387, v 390-399

La FMCSR se aphica a los vehiculos automotores comerciales con peso bruto mayores a las
4.5 toncladas. lLos reglamentos incluyen fos requisitos paras licencias de conductores
caliticacion del conductor. sceguridad en el

comerciales, responsabilidad  financiera,
vehiculo, incluyvendo frenos delanteros v otras espectticaciones de equipo’ operaciones,

incluyendo horas de servicior registro de mantenimiento, partes v oaccesorios del vehiculo
para una operacion seguras » una puia Jde inspeccion, v manteninuento para hacer usada por
los transportistas

Todos los vehiculos comercrales estan sujetos aanspeccrones a un jado del cannno mientras

estén operando en los stados Unidos

3.2.3 INMIGRACION

Todos los conductores extranjeros deben cumplir con fa medidas existentes de migracion
aplicables o la entrada temporal de visitantes de negocios en los stados Unidos (see. 101)
(a) (15) (b) de laley de la naturalizacion ¢ inmigracion de 1952 asi como las reformas

dura entrar a los Estados Unidos ¢l conductor de un vehiculo comercial debe presentar:

A) Prucba de ciudadania. Para nacionales mexicanos tal prucba consiste en:
Un pasaporte mexicano valido (o la forma 13 mexicana) conteniendo tanto comeo visa valida

B-1/B-2 o una combinaciéon de tarjeta transtronteriza mexicana y la visa B<1/B-2 ; o una
expedida por el

forma Y-186, tarjeta transtronteriza de extranjero no residente (BCC)
servicio de naturalizacién ¢ inmigracion de los Estados Unidos (INS) expedida por el

consulado mexicano.
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B) La demostracién de la documentacién de empleo por ¢l autotrasportista de descripcion
de la naturaleza de transporte transfronterizo .

C) Demostrar que los negocios del autotransportista se ubican en ¢l campo Internacional y
que ¢l conductor no esta buscando entrar al mercado laboral de los tados Unidos.

A los conductores extranjeros no se les permite transportar carga ¢n ninguna circunstancia

de un punto a otro dentro de los Estados Unidos.

3.2.4 ADUANAS,

Los camiones registrados fuera de los Estados Unidos que son empleados en ¢l wransporte
internacional, que entran con carga destinada a puntos dentro de los Estadas Unidos o
recogen carga destinada o puntos fuera de los Estados Unidos pueden ser admitidos sin una
entrada formal o pago de derechos.

lLLos camiones registrados en ¢l extranjero, que son admitidos en los Estados Unidos, a

menos que el vehiculo esté directamente operando un viaje o un transporte plancado
regularmente en un esquema interniacional

Sistema Simple de Registro Estatal.

El sistema simple de registro estatal es un programa para transporntistas regulado por 1a 1ICC.

La SSRS requiere anualmente a los autotransportistas registrarse con el estado en donde
pucde estar localizado los principales lugares de negocios. Un autotransportista domiciliado
en México puede clegir el registro en un estado de los Estados Unidos ¢n el que espera
operar ¢l nimero mas grande de vehiculos durante el ano.
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3.2.5 TAMANO Y PESO DEL VEHICULO.

La ley Federal de Asistencia del Transporte por superficic de 1982, establecid
los requisitos unitormes de peso, longitud ¥ ancho para los vehiculos que usan
el sistema carretero interestatal v otras carreteras Federales calificadas.

La l.cy de eficiencia de transportacion de superficic intermodal de 1991
restringe L operacion de vehicnlos de grandes combinaciones con el total de la
longitud mas grande gue el permitido por 1la ST.A AL Especiticamente , lmita
¢l uso de Lus combinaciones dobles y triples de trailers con peso bruto mayores
de 36 toncladas a los estados en los cuales estaban operando al primero de
Junio de 19910 La ISTEA prohibe la expansion de rutas o la eliminacion de
las restricciones de operacion despuds de esa techa.

3.3 REQUISITOS ESTATALES DE ESTADOS UNIDOS.

Los estados imponen  los siguicnte requisitos de operacion sobre los

transportistas que vigjan dentro o a traves de sus jurisdicciones.

3.3.1 REGISTRO DEL VEHICULO.

Todos los vehiculos comerciales que operan en los
adecuadamente ser registrados  y  autorizados. No
federales de vehiculos comercic

ados Unidos deben
3 existe  autorizaciones
es: los operadores de vehiculos comerciales
deben adaptarse a los estados en los que operan y pagan las cuotas de registros
dictados.  Las cuotas anuales fluctaan de UUSS135.00 a $2800.00 por cada
camion largo.

Los autotransportistas mexicanos deberan verificar con los estados a través de
los cuales operaran, para ascgurarse que cada requisito de registro en cada
estado es satistecho y que las cuotas aplicables sean pagadas.



3.3.2 IMPUESTOS.

Todos los estados recaudan impuestos sobre los combustibles de gasolina y diesel. Para
asegurar que los autotransportistas paguen su cuota justa de impuesto por combustible, la
mayoria de los estados requicre que los transportistas obtengan una autorizacion o permiso
de combustible, un registro de reportes periodicos, y pagar un impuesto sobre la cantidad de
combustible usado (no comprado) en cl estado.

Algunos estados imponen millage o impuestos  peso-distancia a los  autotransportistas
comerciales. Tules inpuestos estin basados sobre el peso de vehiculo comercial v las millas
vigjadas en la jurisdiccion de) estado.

Los autotransportistas mexicanos deheran veriticar con los
operarian para asegurarse que cada requisito estatal sea satis
aplicables scan pagadas

tados o travds de los cuales
vcho vy que todus lus cuotas

3.3.3 SEGURIDAD.

La mayoria de los estados a adoptado los reghunentos  de seguridad  federal del
autotransporte y lo refuerza con una ley estatal. Sin ambargo. varios estados imponen
requisitos de seguridad gue son diterentes o mas estrictos que ¢l reghumento de seguridad
del autotransporte Federal de los Bstados Umidos (FMCSR).

ar informado de todos los requisitos de segunidad

s responsabilidad del aumtotransportista es
estatal v ascpurarse que sus conductores y vehiculos estén cumphiéndolas

3.3.4 TAMARNO Y PESO.

Todos los estados imponen los limites de tamafio ¥y peso para los tractores, trailers y
semitrailers que operan sobre carreteras y autopistas no cubiertas por los estatutos federales.
3.4 Genceralidades sobre ¢l Transporte de Carga en Canadi.

En Canada historicamente ¢l gobiermo ha sido rector de transporte y ha proporcionado

recursos para desarrollar al scector en sus diferentes modalidades ( carreteras, ferrocarriles,
hucrtos y acropuertos).
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Protegiéndolos de la competencia con fuertes controles regulatorios, situacion que existia en
1967 cuando ¢l parlamento emitié la primera ley del transporte nacional.

A partir de entonces, todas las vias generales de comunicacion se han ampliado y mejorado
su cobertura hasta ser modernas y teenificadas. En 1985 ¢l gobierno federal acordé con los
gobicrmaos provinciales retormar las regulaciones del autotransporte, sentando Ias bases para
Ia ley del transporte vehicular de 1987, con nuevas propucstis, puestas en vigor a partir de
1988, ademis creo la agencia nacional de transportacion que actaa como mediadora del
gobicrno ante la industria nacional, dirige v guia la aplicacion de la nueva ley vy trata de
transporte  cftciente  y  competitiva L removiendo o modificando

obtener un red  de

reguiaciones

En lo que se reticre ol ransporte federal, su control y operacion le corresponde al poder
sunadicnse de los transportes

1

Ccjecutivo existe un punisterio de transporte v unig comision
que en esencir maneja a nombre del Ministerio de Transporte todo o relativo de

reglamentacion  para ¢! control,  operacion vy enmision  de permisos  del transporie

extraprovincial

La ley de 1987 sobre ¢l transporte caurretero, divide al autotransporte de carga en
extraprovincial ¢ ointraprovincial, estableciendo como diterencia fundamental los limites
territoriales, establece gue ef transporte extraprovincial requiere de un permiso otorgado por
ademas de un permiso de cada una de las provincias que

el munmstenio de transporte,
- sobre transportes nactonales que detine la polittica o

atraviesa on su recommdo Ademas la e
segur en materia de transporte y ladey sobre inversiones en Canadir

El gobernador en consgjo, con el seceretanto de transporte y de Jas provincras tene como
facultad de emiur reglamentos que regulen la seguridad vy la explotacion de fas empre

extraprovinciales de carga

Ia facuiltad de dictur leyes en materia tederal, también le es inherente al parlamento de
Canada (ntegrado por la camara de senadores v 1o camura de los comunes), asi como ta
comision canadicnse de los transportes. Iin las provincias, fa facultad de expedir leyes se

gjercita a traves de sus legislaturas,

Cada provincia ticne su propio legislamiento en materia de transporte, que en algunos ¢asos
no son uniformes, sin embargo por las actividades que realiza la comision canadiense de los
transportes, las disposiciones normativas tederales, y la reglamentaciones provinciales
tienden a ser homogdéncas.

T



A partir de§ 01 de enero de 1993 la regulaciéon del transporte internacional de bienes por
carrctera. Por ¢l gobicrno federal, se basa en un mecanismo de control  de entrada
rclacionado con la capacidad del transportista respecto a:

~Viabilidad tinanciera.

- LLos programas de entrenimiento del conductor.

- l.os programas de sceguridad,

- ¥y mantenimiento de equipo.
Y otros asuntos orientados a la sceguridad mas que a la forma de control de entrada
econdmica de autotransportistas
En Canada la regulacion a la prestacion de los servicios de transporte intemacional, asi
como a la propicdad v el control de las empresas de autotransporte es trasparente cualquier
transportista extranjero, puede taciimente determinar las reglas que se aplican, mismas que

se senalan a continuacion:

s de servicios v otransporte que operan en

1.- 1.a propiedad v control de las empres
Canada, o hacia y desde Canada estan regulados.

2.- La adquisicion de un penmiso canadiense, para la prestacion del servicio del
transporte carrctero, donde el tamano de I operacion exceda a cierto limite financiero
preestablecido por las autoridades  canadienses, requiere aprobacion dela agencia de
transporte nacional.

3.~ Ni la legislacion ni la pracuca de fa agencia nacional de transporte discrimina a
los no canadienses adquirientes o sohcitantes de cualquicra de los procedimicntos que
abarcan los servicios de transporte carretero en Canada.

4.- Donde un no canadicnse tiene interds de adquirnir un servicio carretero canadien

sujeto a un limite financiero preestablecido por las autoridades canadicnses, la agenc
nacional de transporte requerird la conformidad con la ley de la inversion canadiense antes

s¢,
cis

de seguir con el procedimiento de adquisicion.

5.- El autotransporte intermacional de carga se sujeta al requisito del permiso federal
canadiense, los transportistas extranjeros participan libremente en ¢l movimicnto de carga
internacional entre Canadia y los Estados Unidos.
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3.8 NORDMAS Y TECNICAS DE SEGURIDAD

En Estados Unidos y Canada, la normatividad técnica y de seguridad para vehiculos se
centran principalimente ¢n los aspectos de: freno, mantenimiento, control de contaminacion
ambiental, peso vy dimensiones y transporte de materiales peligrosos.,

3.6 CONVENIOS CON LOS TRANSPORTISTAS DE ESTADOS UNIDOS Y

CANADA

Entre los Estados Umidos s Canada se negocio un acuerdo de entendimiento llamado Brock
Gotlieb para regular ¢l autotransporte fronterizo en dicho acuerdo se comprometicron a una
politica de no discrimimnacion v a dar oportunidades justas v cquitativas y completas a los

transportistas de carga en ambos paises

FADOS UNIDOS Y CANADA

3.7 TRAFICO VEHICULAR EN

stados Unidos y

I:) trafico Norte- Sur se ha incrementado o raiz del hibre comercio entre |
Canada en vigor desde 1989, aunque el mercado canadiense esta concentrado dentro de las
primeras 100 millas cercanas a esa frontera v en Estados Uinidos esta mas disperso. por lo
que las corridas son cortas dentro del pars v mas largas al cruvzar la frontera.

L.os efectos de dicho tratado simplificaron los procedimientos aduanceros vy fiscales para la
s restricclones impuestas al

entrada vy salida de vehiculos ¢ impidio L creacion de nue

desprende una expansion  de  las companias  de

trafico de  fronteras. De ésto se
autotransportes de ambos paises

En relacion a México los exportadores Canadienses hacen negocios  preferentemiente ¢n
términos C.1.F. 15/ 1.aredo (entregado en faredo, Texas) @ esto simplifica los requerimicntos
y deja en manos del importador mexicano la tramitacion aduanal, Heencias de importacion

derechos ,almacenaje transportacion y distribucion.
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Numcrosas compaitias americanas transportan la carga a Laredo, pero la mayoria no estan
afilindas a redes mexicanas y se arreglan individualmente en la frontera para el traslado de

la mcreancia hacia el interior del territorio mexicano, dada la reglamentacion que prohibe 1a
penctracion de autotransporte extranjero.

A ghimas fechas se ha acrecentado la demanda de puerta a puerta, en donde los servicios de
el reexpedido de carga son muy recomendados por fas autoridades Canadienses.

Utilizan compaitias americanas con filiales ecn México o con empresas que tengan acuerdo
de intercambio, por ser las que ofrecen menos demoras en los transbordos.

Dada la diversidad de legislaciones y autoridades, vigentes

en Canada los transportistas
mexicanos que  quicren  obtener una  autorizacion

para la prestacion del servicio de
autotransporte de carga en ese pais se verdn en la necesidad de hacer gestiones en diversos
departamentos gubernamentales, mientras que los transportistas canadienses trataran con
una sola autoridad en México ya que ¢l sistema de una sola ley federal que regula el
transporte es mucho mas simple y prictico que la multiplicidad de leyes y autoridades que
existen en ecse pais .

En los Estados Unidos, con los cambios en la legislacion

del autotransporte a partir de
agosto de 1994, sc establecicron condiciones de mayor

cquivalencia entre los marcos
juridicos mexicano y nortecamiericano con o que el autotransportista mexicano solo debera
gestionar y obtener la autorizacion de la 1CC, y tendra que solicitar permiso a las
autoridades estatales, sin embargo deberd cumplic con los requisitos establecidos en cada
uno de cllos, entre otros tosa referentes a:

Pesos y dimensiones del vehiculo y normas de
scguridad y de medio ambicnte.
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CAPITULO IV

4. ELL. AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN EL TRATADO DE

LIBRE COMERCIO




4.1. Escenario de la apertura

Con el fin dc generar un proceso de modernizacién y como medio para promover un
crecimiento hacia adentro a través del establecimiento de clevados aranceles, precios
oficiales de referencia vy sobre todo permisos previos de importacion, con objeto de
proporcionar su tabricacion, ¢l proceso de sustitucion de importaciones de servicios, se
inicié en Mdéxico en una fecha antertor vy de manera desordenada conforme a lo que sce
dictaron las circunstancias economicas, ¢sto es, sin establecer una estrategia especifica, que
involucraba it todo ¢l sector de los servicios

En ¢ Autotransporte de Carga ¢l proceso se mmicio desde 1931, con la promulgacion de la
primera ley de Vias Generales de Comunicacion v medios de transporie en que se
prohibian o la prestacion  del servicio en territorio nacional  por  autotransportistas
extranjeros. Solo ha habido Jdos excepcetones a lo anterior, por un lado, un decreto
presidencial de 1954 que permitia el cruce de umidades completas procedentes de los
Estados Unidos a la zona tronteriza, pero que en la practica nunca se aplicod y, por el otro
lado, desde la década pasada se permitio solo intercambiar semirremolques de Estados
Unmidos en la frontera, pero suyeto o gue las umdades tractoras fueran mexicanas y
estuvieran operadas por personal mexiicano

de Vias Generales de Comumicacion en 1930, introduce ta prohibicion de
participacion de cmpresas extranjeras en el servicio de autotransporte en el pais. Bl
reglamento de la Ley de T8O mantiene esta situacion actualmente.

El impacto de este proceso de situacion de importaciones en autotransporte de carga, como
ya antes se sefalo tue de un crecumiento amiirquico, caracterizado entre otras cosas:

a) Un sistema de cuotas  fijas, donde se marginaban  a  transportistas pequeiios y
concentrandose ¢l servicio en pocos concesionarios, v en ¢l que ademas:

b) El transportista no podia ofrecer libremente el servicio de carga vy por ende no se le
permitia negociar con los usuartos la tarita del servicio

c) Para poder cargar los autotransportistas tenian que pagar una cuota a la central camionera
que oscilaba entre tos 15 v 25%6 de su ingreso bruto.

d) El transporte de mercancias de importacion y de viajes en vacio era objeto de un
sobrepeso del 15 y 25% respectivamente.
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El gran monto de¢ la deuda externa contraida por nuestro pais y ¢l fin del periodo de bonanza
petrolera a fines de 1981 agravo el desequilibrio de la balanza comercial y condicion6 {a
aparicidon de problemas para la cconomia mexicana en 1982,

ico inicia una nueva politica de comercio exterior enfocada en la

Ante esta situacion Mé
liberacion de las tmportaciones, aumentar la competitividad de la planta productiva y

diversificar las exportaciones,

Dado el programa de liberacion de México hacia mediados de los ochentas, México se
ar al GA'TT fue minimo ya que si se tienc en cuenta que

integra al GA'I'T, ¢l costo de ingre:
el avance del programa de hberacion rebasaba va a los compromisos adquiridos para su
ingreso a ese organisnio v orepresentaba beneticios en términos de acceso a mercados, y de

si como la basqueda de reaiprocidad de

credibilidad v certidumbre en la politica comercial,
la apertura ya iniciada

En los servicios que cruzan las fronteras o muy poco lo que se ha realizado en materia de
liberacion frente al extentor. Si bien internumente se efectaa en 1990 una desregulacion de
Ia actividad que celinnno los importantes clementos oligopoliticos existentes, reduciendose
los precios vy mejorando calidades, se siguce protegrendo al transporte carretero tanto de
carga como de pasajeros de Ta competencia externi

El objctivo de las negociaciones v los acuerdos comerciales intemacionales es lograr Ja
penetracion y permancencia de ventas, en mercados tradicionales ¥ nuevas v asi foacibitar la
expansion sostenida de fas mismas. Con este fin México llevo a cabo negociaciones para la
creacion de una zona de libre comercio con Canada y Fstados Unidos en la que se eliminan

las carreras a los tlujos de brenes, servicios ¢ inversion

4.2. Comercio transfronterizo de servicios

El capitulo 12 del tratado de libre comercio transfronterizo de servicios, cubre actividades
tan diversas como la construccion, 1os servicios profesionales, De computacion, transporte
terrestre, telecomunicaciones servicios portuarios, aéreos especializados, de reparacion y
mantenimiento, comercio al mayorco y menudeo, telecomunicacion del valor agregado y

turismeo, entre otros.
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Para todos ellos, ¢l transporte establece cuatro principios generales que deberan ser
aplicados por los tres paises:

1.- Principio del trato nacional, que establece que el pais imponador otorgara al
provecedor extranjero un trato equivalente al que proporciona a sus propios nacionales o a
los proveedores tociles de un estado o provincia.(art. 1202).

2.- Principio de la nacion mas tavorecida, por ¢l cual los tres paises scc. otorgaran
entre si un trato no menos favorable al que conceda en cualquier servicio a otro pais no
signatario del acuerdo (art. 1203).

3.- Principio nivel de trato: cada una de las partes otorgard a los prestadores de
servicios de cualquier otra parte ¢l mejor de los tratos requeridos por los principios de trato
nacional v trato de nacidon mas tavorecida (art. 1204).

4.- Presencia local o principio de no obligatorniedad de residencia. El proveedor de un
servicio tendra la posibilidad de proporcionarlo en cualquier otro pais nuembro del acuerdo,
independientermente de su domicilio permanente( art. 1205y

Sin embargo para un nimero hmitado de servicios, que figuran cn el anexo numero uno del
TLCAN, los paises se reservaron de aplicar uno a mas de dichos principios generales, como
en el caso de Mexico respecto a las actividades rescervadas a mexicanos o al estado por la
constitucion mexicana.

EEn materia de wransporte de carga ¢l tratado establece un calendario para la remocion de
barreras a la prestacion de estos servicios entre México, Canada vy Estados Unidos, asi como
para ¢l cstablecimiento de normas técnicas y de sepuridad compatibles. Las disposiciones
acordadas ticnen ¢l objetivo de garantizar que las industrias de transporte terrestre de los
tres paises alcancen mayor competitividad, sin quedar en desventaja durante el periodo de
transicion hacia ¢l libre comercio.
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4.2.1 CALENDARIO DE APERTURA DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE

En ¢l autotransporte de pasajeros y de carga, se acordd la apertura gradual del sector para
permitir la modemizacion de las empresas de transporte mexicanas y Jla adecuacion de su
operacion a las condiciones de competencia internacional |

En materia de transporte de pasgjeros, a partir de la firma del ratado (17 de diciembre de
1992), las empresas mexicanas de autobuses de fletamento y turisticos puceden brindar
servicios en el mercado trunsfromerizo estadounidense y tres afos despuds de la entrada en
vigor del TLCAN podrid prestar servicios transfronterizos de pasaje con intinerario fijo. El

mismo trato otorga Meéxico a lus empresas sefaladas de los Estados Uinidos y de Canada

Respecto a ka inversion Mexico permitira despudés de tres anos de lia finma del. Tratado el 49
%%, 7 antos despuds de la entrada cn vigor del ratado. 5120 vy 10 anos despues 100%. [Los
Estados Unidos permiten ] 100% de inversion extranjera en esta actividad

4.2.2. APERTURA DE LLOS SERVICIOS TRANSFRONTERIZOS

Respecto al autotransporte de carga on ol programa de bberalizacion prevalecen dos
caracteristicas que marcan la pauta para el tuturo desarrollo del sector: la primera. en las
negociaciones no sc considera la liberalizacion del transporte de carga doméstica, ¢l cual
queda reservado para los autotransportstas mexicanos v da sepgunda os la liberacion
paulatina del servicio del transporie de carga anternacional incluyendo las inversiones
reciprocas que realicen los autotransportistas de los tres paises.

En el calendario de liberalizacion Meéxico, Estados Unidos y Canada han acordado la
apertura gradual de los servicios de autotransporte de carga cn los siguientes términos’

Tres anos despuces de la firma del tratado México permitira a las companias de
autotransporte canadiense y estadounidense, hacer entregas transfronterizas y recoger carga
en los estados tronterizos, de (Baja California, Chihuahua, Coahuila, Nuevo LLedn, Sonara y
Tamaulipas) y permitira ademas entrar y salir de México a traves de diferentes pucertos de
entrada en tales entidades federativas. Estados Unidos permitira a empresas mexicanas
prestar los mismos servicios en los estados fronterizos de (California, Arizona, Nucvo
Meéxico y Texas).
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Seis anos después de que ¢l tratado entre en vigor, Estados Unidos permitira a las
compaitias de autotransporte de carga de México, ¢l acceso transfronterizo a todo su
territorio para prestir sus servicios, México otorgard el mismo trato a las compaiias de
autotransponte de carga de Canada y Estados Unidos.

Asi mismo tres anos despuéds de la fecha de la finna de este wratado, solo los nacionales
mexicanos y las empresas mexicanas asociad

s o con participacion de capital canadiense o
estadounidense hasta un 4925, que utilicen conductores nacionales mexicanos y equipo
registrado en Mé;

ico, que hava sido construido en México o legalmente importado, podran
proporcionar servicio de trunsporte de carpga internacional o de pas

ceros entre dos puntos en
el territorio de México: por cjemplo carga originaria ¥ proveniente de los Hstados Unidos o
de Canada que Hegue a algan estado de la Repablica Mexicana podra ser trasladada por
estas empresas a otro estado de la mismo republica.

4.2.3. NORMAS TECNICAS Y DE SEGURIDAD

Con base en el compromiso de fos tres paises para mejorar los niveles de salud vy seguridad,
¥ de proteger a los consumidores y al medio ambiente, los paises miembros del TLCAN
trataran de hacer compatibles las normas relativas al autotransporte. Para tal etecto en el
capitulo IX rclativo a normalizacion se creo ¢l subcomité de Normas del ‘Transporte
Terrestre ¢l cual estara imntegrado por representantes de cada pais, v se encargaran de hacer
compatibles las medidas relativas a normalizacion de

-Vehiculos, incluidos equipo como lantas y trenos, peso vy dimensiones,
mantenimiento v reparacion y - niveles de emision:

-Prucbas no medicas y licencias para conductores de camiones.
-Normas mdédicas para conductores de camiones:

-Nonmas relacionadas con cl transporte de sustancias peligrosas;

-Seializacion en las carreteras y cumplimiento de los requisitos de seguridad en
el autotransporte.
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El contar con un esquema de normuas técnicas y de seguridad acorde ¢l nuevo esquema de
libre compctencia derivado del TLC, en el que ¢l autotransporte Nacional debera
desenvolverse ,se convierte en uno de los mayores retos a superar, con este proposito los
paises miecmbros han convenido la compatibilizacion de dichas normas ajustandose para
cllo al siguicnte programa de actividades y el periodo para efectuars,

Medidas relativas a normas no médicas referentes al conductor tales como: licencia de
conductor, cdad del conductor, idioma (LENGUAJE), documentacion requerida para
determinar la capacidad del conductor, violaciones vy sanciones y capacitacion  de
opcradores, de encro de 1994 a junio de 1995

Medidas relativas  a  normas  meédicas  referentes al conductor . como: examen
médico(psicofisicos integrales).aspectos admimstrativos, parametros medicos. catdlogo de
no aptos y examenes a conductores en operacion(permanente o al azar, alcohol v drogas).De
enero de 1994 a junio de 1996.

Medidas relativas @ normas vehiculares que comprenden dos niveles ‘Piimer mivel. En el se
encuentran aquellas normas cuyva falta de compatbiizacion diticultaria o impediria la
operacion de un gran porcentaje de la flota yvehicular Partes v accesorios de los vehiculos
frenos JHantas, dispositivos de acoplamiento, cinturones Jde scpundad, distancia de frenado,
sistema de luces, acondicionamicento de la carga, reparaciones y  mantemmmiento de las
unidadces, inspeccion de las unidades en operacion.

Segundo Nivel. En el se encuentran aquellas normas cuya talta de compatibilizacion
obedece diferencias, en cuanto al mal estado de sus  unidades  de medidas o a  la
aplicacion de regulacion en un pais en particular.

Partes y accesorios de los vehiculos - Cristales y parabrisas, sistemas de combustibles,
sistemas de escape,  equipo  eléctrico, defensas,  dispositivos  de emergencias
otras.(camarote para dormir , calentadores,  pisos | ctc.). De encro de 1994 a enero de
1997.




Medidas relativas a normas de supervision que comprenden la capacitacion de inspectores
en materia de matertales peligrosos, carros tanque y conductores, bitacora del conductor [¢
on de reglamentos ¢ intercambio de informacion de

horas de servicio vy tacografo), revis
empresas de transporte. De enero de 1994 a encro de 1997
Reglumento  sobre pruchas de wvso de alcohol v drogas  de o Federal  Highway
Admimisteacion (FHW.A)L cuya obsersancis es necesaria para obtener una licencia de chofer
s enangles) as disposiciones enutidas por la FEIWA y ¢l TS
15 de febrero de 1999,

comercial (CDI. por sus st
Departamento of trasportation(I X)), oficma del ~ecretano. ¢l
establece que los requisitos aplicables o empleadores v choteres empleados /voluntarios
sujetos o esta disposicton Debido o que L sigmente mformacion Debido a gue a siguiente
informacion oy un resumen peneral de estas disposiciones, no debe ser considerada por las

cfectos legales de estos reglamentos No contience muchos de los requisitos o circunstancias

especiaies detalladas en Las dispostcrones de la FHW.A v DOT

Bl decreto colectivo para prucbas a cmpleados del transporte pubbico de 1991 establece 1a
obhigacion de someter o prucbas de tension de abusos de alcohol v uso de drogas a los
empleados con labores de sensthilizacion de sepuridad, on o oviacion, transportistas de

vehiculos  automotores. ferrocarrdes ¢ mdustrias de tratico masive . Bl DO enano

reglamentos quue rigen fos programas de prevenaon antidrogas v uso de alcohol en tebrero
1 4 t IS A
cvomplementan los reglamentos sobre

de 1993 Bsras disposaciones también se aphean
i las pruchbas sobre

pruchuas para uso de drogas publicadas en noviembre de TUSR que rep
use de drogas para los empleadaos de Taavcion, transportistas de veluculos automotores
mercaotte. as disposiciones de

interestatales. ferrocarriles. hneas de transporte v muaning
febrero de 1994, por lo gencral requreren seraamplementados a partr del prmero de enero de
encradmente mas de SO choteres con sensibihizacion

1995 para lox grundes criopleadores (g
de segundad)y, v o parnr del 10 de enero de 1996 para los demas empleadores

Foa FHW.A ha cnundo una disposicion estableciendo Lo obhigacion de someter o exdamoenes

antrdrogas » de alcohol i choteres que deben contar con una heenai de choter comercial

T.os reglamentos del DOYE comprenden los procedimientos para las pruchas de deteccion de
A I.a reglamentacion legal sobre ¢l
procedimiento para s prucha de detecaion de drogas en ba onmna se enutio en diciembre de

Las

uso de drogas en o orma vy b aliento alcohohco

1989 » regula los programas de exiunenes antidrogas decrcetados por Ja FHWA
enmicndas de 1994 a la parte 30 incorporan los procedimientos para realizar prucbas de
deteccion de ahiento alcoholico los procedimicntos de recoleccion de nucestras de orina
adicionales, que estipulan la toma de las muestras divididas de orina
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Los procedimientos para los dispositivos de la deteccidn para las pruebas de no evidencia en
aliento y saliva, se agregaron a la Parte 40 en abril de 1995,
Las disposiciones de la FHWA comprenden a los empleados  del wransporte con

sensibilizacion de sceguridad, que manejan vehiculos automotores comerciales y requicren
para operar una licencia de chofer comercial. Fxisten alrededor de 7,200,000 titulares de

licencias comerciales.
Los siguientes son gjemplos, de choteres v empleados que estin sujetos a estas
disposiciones (¢sta no es la Hsta completa)

Cualquicr persona que poscia o arricnde vehicualos automotores comerciales. Cualquier
persona que asigne choferes para aperar vehiculos automotores comerciales Gobiernos
locales, estatales y ftederales. Para transportistas de vehiculos de motor  alquilados,
transportistas  privados de vehiculos de motor. Orgamizaciones civicas  (Transporte de
veteranos discapacitados, ninos vy ninas exploradoras, ete )

Debido a que el alcohol es una substancia legal, las disposicaones definen especificamente
cual conductas  relacionadas con el sleohol  estin prolibidas. Queda prohubido el

desempeno de funciones de sensihilizacion de sepundad

Cuando exista una concentracion del alcohol en el ahiento de (004 por ciento o mayor, segun
lo indique ¢l examen de aliento alcoholico
Mientras sc esté ingiriendo bebidas alcoholicas

Dentro de las cuatro horas siguientes de haber ingerido alcohol.

Ademais esta prohibido ¢f rehusarse o ser somcetido @ una prucbas de alcohol, o ingerir
bebidas alcohélicas dentro de ocho horas posteriores @ un accidente, o hasta que se hayan
realizado las prucbas (para los choferes que requieren ser sometidos @ Cstos examenes).

Se requieren de Jas siguientes prucbas de abuso de alcohol:

Posteriores a un accidente.~ Son fas que se realizan después de un accidente 2 los choteres
cuyo desempeniio pucde huber contribuido al accidente (segan lo determine un citatorio por
violacion al trafico en circulacion) v por accidentes fatales, aun cuando no se e cite al
chofer por violaciones al trafico ¢n circulacion.

"1



Por sospecha razonable.- Son las que se realizan cuando un supervisor o funcionario de la

compafiia capacitado observa algin comportamiento o apariencia caracteristica de abuso de
alcohol.

Aleatorias (al azar) - Son las que se realizan aleatonamente Sin aviso previo precisamente
antes, durante o mmgdmmm'.nlg despuds del desempeno detunciones de sensibiliza

1on de
seguridad

Regreso a las labores v sepuimiento.- Son las que se realizan cu

1do un individuo que ha
violado las normas de conducta para el uso de alcohol regresa a desarrollar labores de
sensibilidad de segundad  Los examenes de segutmiento se

cuando menos deben reahizarse 6 prucbas en los primeros 12 mieses después de que

chofer represe o su trabajo [as prucbas de sceguimiento pucden ampharse hasta 60 mese
después det regreso a sus labores

realizan SN previo aviso y,

s

Los examenes aleatorios  de uso

de aleohol deben realizaese justo
inmediatamente despucs

antes. durante o
del desempeno de un choter de labores de sensimlizacion de
seguridad ) choter es scleccionado al azar para las prucbas( por lo
grupo de choteres sujctos i examenes)

neral, de entre de un
No hay previo aviso para lax fechas ¥ horas en que
se realizan dichas pruchas, que tambicn se Hevan acabo con una trecuencia indeternunada a
lo largo del ano Anvalmente o} numcero de prucbhas aleatonas realizadas por ¢l empleador

deben serguales en numero a por lo menos et 25%40 de todos los choteres de senstbilizacion
de seguridad

Los reglamentos legales permiten realizar las prucbhas de deteccion uulizando dispositivos
para saliva v aliento, gque emplean dispositivos para examences de aliento evidenciales (1213777
por jas siglas en myles) vy no evidenaales aprobados por la Nl ITSA. La NHTSA pubhca
purmdlcumgnlg una hista de dispositivos aprobados en el Registro Federal Dos prucbias se
requicren para deternninar s una persona tiene una concentracion prohibida de alcohol. Se
realizan primero las prucbas deteccion. Cualquier resultado menor a 0.02 de concentracion
de alcohol se considera como una prucha “negativa™ | 81 la concentracion de aleohol resulia
de 0.62 o mayor, debe realizarse una segunda prucha de contirmacion. Bl chofer v 1a
persona que Hevi o cabo o prucha de confirmacion de aliento (Hamada técnco de deteccion
de aliento alcoholico (BAT, por sus siglas en Inglés)) Henan el formulario de exdamenes de
abuso de alcohol, para ascgurarse de que los sesultados se registren adecuadamente. La
prucba de confirmacion, en caso necesario, debe realizarse utilizando un EBT que imprime
los resultados, fechas, nimero consecutivo del examen y ¢l nombre v numero de seric de la
EBT para generalizar la confiabilidad de los resultados
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Los resultados de la prucbha de confinaciaon determinaran las acciones que deben tomarse

Los procedimicntos para realiziicion de prucbas ue aseguran la precision, confiabilidad y
xamenes se resumen en el reglamento de la parte

ttos de capacitacion y destresa para los téenicos

confidencialidad de los resultados de los ¢
40: estos procedimientos incluyen los requis
de prucbas de deteccion )STT, por sus siglas en inglés), Téenrcos para pruchas de aliento
alcoholico (BAT, por sus siglas en anglés), plenas para garantizar la calidad de los
dispositivos de las pruebas de aliento ( que ancluyen los requisitos de calibracion para una
adecuada ubicacion de la prucba), v una proteccion de los registros de pruchuas de los

choferes.
Los empleadores son responsables de implementar v dingir los programas de prucbas.
Pueden hacer ¢sto utilizando sus propios empleados, contratando servicios de terceros, o
uniéndose 4 un consorcio que proporcione servicios o todas las companias miembros
Los tuncionarios responsables de Lo observancia de la ley no reahizaran las pruebas comeo

Sinoemburpo bajo crertas crrcunstancas, las
atonia de la

parte de las inspecciones de campo v ootras
pruchas posteriores a un accidente, realizadas por personas de observancra oblin
Cualquicr imndividuo que realice dichas pruchas debe estr capacitado

ley, seran aceptable
para operar ol EBT vy tener destresza en los procedmirentos de pruchas de aliento

ILos chofueres que observan conductas prohibidas de uso de bebadas alcoholicus deben ser
inmediatamente retirados de las funciones de sensibilizacion de segundad [os choteres con
antecedentes de abuso de alcohol no podran regresar a las labores de sensibilizacion de
seguridad hasta que hayan sido evaluados  por un protesional especrahizado en abuso de
sustancias y cumplan con todas las recomendaciones de tratamiento para ay udarlos en un

caso de problemas con ¢l alcohol

Para mayor salvaguardia en Ja seguridad en ¢l transporte los choferes que havan resultado
con alguna concentracion de alcohol jdetinida como de 0.02 o mayor), al ser sometidos o
prucbas  inmediatamente  antes, durante o inmediatamente despuds de desempenar
funciones de sensibilizacion de seguridad tambidén deberin ser retirados del desempeno de
dichas tarcas por 24 horas. St ¢l comportamiento o apariencia de un choter sugicre abuso de

rse una prucba de abuso de alcobol por sospecha raczonable. Siono
ser removido del desempeno de

<. Una violacion de las reglas

alcohol, debe reali
puede administrarse una prucbha de aliento, El chofer debe
cstas labores por un periodo de cuando menos 42 horg
estipuladas por los empleadores de dichas prucbas no se anotarid ni afectara el historial de

un chofer con licencia comercial.
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lLos empleadores deben suministrar informacién detallada acerca del abuso de bebidas
alcohdlicas, la politica del empleador, los requisitos para las pruebas, ¥y cé6mo y donde
pucden obtener ayuda los choferes por abuso de alcohol. lLos supervisores de los choferes
con labores de sensibilizacion de seguridad deben asistir por lo menos a una hora de
capacitacion sobre los sintomas de abuso de alcohol ¢ indicadores que se emplean para
determinar la realizacion de una prucba por sospecha razonable.

L.os choteres que violen las reglas de abuso de bebidas alcoholicas seran referidos a un
profesional en abusa de sustancias para que les haga una evaluacion  Cualquier tratamiento
o rchabibitacion se proporcionara de acuerdo con la politica del empleado vy los convenios
existentes entre los trabajadores vy la agencia De acuerdo con estas disposiciones, no se
requiere que el empleador proporcione rehabilitacion, pague por el tratanuento, o reinstale al
chofer en su puesto de sensibilizacion de segundad. Cualguier empleador que decida
reinstalar a algan choter en sus labores de sensitibizacion de seguridad debera cerciorarse
que dicho chofer

1) Haya sido evaluado por un profesional especializado en el abuso de substancias;
2) Haya cumplido con ¢l tratannento recomendado;

3) Haya sido sometudo a una prucba de uso de alcohol para regresar a sus labores (con un
resultado menor a 0 02)

4) Este sujeto a pruebas de sepuimiento de uso de alcohol sin previa notiticacion.
Se requiere que los empleadores Heven un regastro detallado de sus programas de privacion

de abuso de aleohiol, La FHWA llevara acabo inspecciones o auditorias a los programas de
empleadores.

Ademas, empleadores seleccionados tendran que preparan intormes resumidos anuales, por
ano calendario, para ta FHWA

FEstos informes seran utilizados para ayudar a la supervision del cumplimiento v observancia
de estos reglamentos, asi como para proporcionar informacion sobre ¢l grado de abuso de
alcohol y necesidades de cambios en el futuro de programas y reglamentos.

Los resultados de las prucbas y demas informacion confidencial solo podra ser dada a

conocer al empleador o al profesional especializado en abuso de substancias.
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Cualquier otra divulgacion de esta informaciéon s¢ hara Gnicamente con ¢l consentimiento
por escrito del chofer. Si un chofer inicia una querella, audiencia, demanda o cualquier
accién como resultado de una violacion a estas disposiciones, ¢l empleador podra divulgar
informacion relevante a la persona o instituciéon que tenga que tomar las decisiones en estos
casos.

La FHWA expidio una norma final que sujetard a los autotransportistas extranjeros ¢l

reglamento de abuso de alcohol cuando estos conductores estén manejando en los Estados
Unidos comenzando ¢n julio de 1996 para autotransportistas con mas de 50 conductores.

LLa fecha en que entrard en efecto para autotransportstas que contraten menos de 50
conductores ¢s el 1° de julio de 1997,

Los reglamentos para examencs de uso de drogas emittdas por Ia FHWA en noviembre de
1988, con cnmicndas posteriores, se mantienen en vigor. g nueva reglamentacion de
prucbas de uso de sustancias controladas y alcohol empezaran a tener vigencia a partir de
enero de 1995 para todos los choferes de vehiculos que requieran una licencia de chofer
comercial y que se encuentren empleados o contratados por grandes empleadores. Sin
embargo s¢ estipula que las muestras divididas para prucbas de uso de drogas deben ser
recolectadas a partir del 15 de agosto de 1994, [a reglamentacion de prucbas sobre el uso
de drogas comprenden a los mismos choteres que la reglamentacion de prucbas sobre el uso
de alcohol. Los tipos de prucbas requeridas son. previas a la contratacion: sospecha
razonable; posteriores a un accidente; aleatorias; regreso a las labores: v segummiento

Las prucbas sobre uso de drogas se realizan analizando una muestra de orina del choter

El analisis se lHeva a cabo en jos laboratorios certificados  y  supervisados por el
Departamento de Salud y Servicios Humanitanos(DHES por sus siglas en inglés) Existen
aproximadamente 90 laboratorios certiticados por ¢l DUIHS para reahizar las prucbas sobre
uso de drogar, ubicados cn todo cl territorio de os Estados Unidos

La lista de laboratorios aprobados por la DHHS se¢ publica miensualmente en el registro
fedceral.

EL chofer proporciona una muestra de orina en una ubicacidon que ofrezca instalaciones
privadas y cl “‘recolector™ seila y etiqueta la muestra, llena un documento para la cadena de
custodia, y prepara la muestra y documentos acompanantes para ser enviados al laboratorio
de prucbas sobre uso de drogas.
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Los procecdimicentos de recoleccion de muestras y la cadena de custodia garantizan que la
seguridad de iy muestra, identificacion adecuada e integridad no corran mingun riesgo. [l
Decreto Colectivo de Transporte Pablico estipula que los procedimientos para prucbas sobre
uso de drogas para choteres de vehiculos automotores comerciales incluyan procedimientos
de muestras divididas. Cada muestra de orina se subdivide en dos frascos ctiquetados como
mucestra Cprimaria’ muestra C“dividida” Ambos  frascos se¢ mandan al laboratorio.
Unicamente sc abre la miuestra primaria v se uttliza para andalisis de orina

] frasco con I muestra dividida permanece sellado v se almacena en el laboratorio. Si el
anahisis de la muestra primaria contirma la presencia de substancias ilepales controladas, el
chotir dispondria de 72 horas para sohcitar que o muestra dividida a otro laboratorio
certificado por ¢f DHEES para anahisis

Iiste procedimiento de muestras divididas  fundamentalmente  proporciona al chofer la
oportunidad de - una segunda opinton™

Todas las muecestras de orina se anabzan para detectar las siguientes drogas:
1) Marihuana ¢ NMetabolito de THC),

2) Cocaina;

3)Anfetaminas:

4YOpiaceos cincluyendo L heroinag,

SFenciclidinuPCP)

LLa prucba consiste en un proceso de dos ctapas. Primero se analiza una prueba de
deteccion. Sioresulta positiva para una o mas drogas, entonces se lleva una prucba de
continmacion para cada substancia dentificada utilizando a el analisis de cromatogratia de
gases/espectrometria de masas(GC/MS, por sus siglas en inglés). La  confirmacion
proporcionada por ¢l analisis de GC/MS parantiza que fos medicamentos o preparaciones
legales no sean reportados como resultados positivos.

Todos los resultados de prucbas sobre uso de drogas son revisados ¢ interpretados por un
meédico ( ¢l funcionario médico de revision (MRO), por sus siglas en inglés)), antes de
informar al empleador. Si ¢l jaboratorio reporta un resultado positivo al MRO, el MRO se
pone ¢n conticto con ¢l chofer (personalmente por teléfono) y lleva acabo una entrevista
para determinar si existe una explicacion médica opcional para las substancias encontradas
cn la muestra del choter. Para todas las pruchas, excepto la de PCP, existen algunos usos
médicos limitados y legitimos que pueden explicar un resultado positivo.
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Si el chofer proporciona la documentacion apropiada y ¢l MRO determina que se trata de
un uso médico legal de la droga prohibida, ¢l resultado de la prucba sobre ¢l uso de drogas
serd reportado como negativo al empleador.

La reglamentacion sobre drogas prohibe el uso no autorizado de sustancias controladas.

Esta prohibido ¢l uso ilegal de drogas por parte de los choferes en labores de sensibilizacion

~de seguridad fuera o dentro de su trabajo. La FHIWA ha emitido otras disposiciones
adicionales que prohiben ¢l uso d substancias controladas, legalmente prescritas por el
médico (tales como barbituricos, anfetaminas, morfina, ¢te.) para los choferes en labores de
sensibilizacion de scguridad involucrados en ¢l comercio mterestatal - Otros reglamentos
estipulan que los choferes involucrados en ¢l comercio interestatal informen acerca de
cualquier uso meédico de sustancias controladas.

Un chofer debe de ser retirado de sus Jabores de sensibilizacion  de seguridad si el Jella
resultan positivas en el examien de uso de drogas. La remocion no puede llevarse a cabo
hasta gque ¢l MR, hava entrevistado al chofer y determine que ol resultado posiuvo del
examen antidrogas se debe al uso no autorizado de una substancia controlada

Un chofer no puede regresar a sus labores de sensibrtizacion de seguridad hasta que eVella
haya sido evaluado por un protesional en abuso de sustancias o le MRO. hava cumplido con
la rehabilitacion recomendada, y obtenga un resultado negativo en la prucbha antidrogas de
regreso a sus labores. Puede requerirse tambidn pruchas de sepuimnento para supervisar la
continua abstinencia de uso de drogas por parte del choter

Los empleadores son los responsables de Hevar a cabo exdamences alcatorios antidrogas sin
previa notificacion. Bl namero total de prucbas realizadas cada ano deben ser wpaal por o
menos al 50% de los chotferes con labores de sensibilizacion de seguridad. Algunos de los
choferes pueden ser sometidos a prucbas mas de una vez cada ano: algunos no seran
sometidos dependiendo de la seleccion al azar, fLos examences aleatonos sobre uso de droga
no tienen que realizarse en un periodo inmediato de proxinudad al desempeno de las
funciones de sensibilizacion de sepuridad. Sin embargo, una vez que ha sido notiticado de
la seleccion para ser examinado. ¢l chofer debe dirigirse al sitio de recoleccion de la muestra
de orina.

Los emplecadores deben proporcionar informacion sobre el uso de drogas y recursos de
tratamiento a los choferes con sensibilizacion de scguridad. Todos los supervisores y
funcionarios de negocios con choferes de sensibilizacion de seguridad deben asistir por lo
menos una hora de capacitacion sobre los signos v sintomas del abuso de drogas.
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Este entrenamiento es ncccsario para ayudar a los supervisores y funcionarios de las
compailias a hacer las determinaciones apropiadas para los examenes por sospecha

razonable.

Los resultados de los examenes antidrogas de los choferes y sus registros se¢ mantienen bajo
estricta confidencia por ¢l empleador, ¢l laboratorio de pruebas sobre uso de drogas y el
oficial médico de revision. No pueden ser divulgados a terceros sin ¢l consentimiento
escrito del chofer. las excepciones a estas disposiciones sobre confidencialidad estian
limitadas a la toma de decisiones en proceso de arbitraje, litigio o administrativos que
originen por ¢l resultado positivo de las prucbas antidrogas. Los resultados estadisticos ¢
informes son conscrvados por los empleadores y los laboratorios de analisis.

Esta informacion consiste en datos agregados y se utiliza para cumplir con la supervisién
que establecen los reglamentos legales y para evaluar la efectividad de los programas de
exdamenes sobre uso de drogas.



CAPITULO V

S. PROBLEMATICA DE LA SITUACION ACTUAL DEL AUTOTRANSPORTE DE
CARGA UNA VEZ INICIADO EL (TLCAN)




5.1 VISION DEL TRANSPORTISTA

El proceso de modemizacion del transporte que se inicié en julio de 1989 con ¢l
Convenio de Modemizacion del Autotransporte Pablico Federal de Carga, ha
moditicado los patrones de comportamiento de los usuarios con respecto al
transporte.  Es preciso aclarar que ¢en un principio los efectos de este convenio
variaron con respecto al tiempo, teniendo diferentes *velocidade

GONATRAM

At Lderes epen fed e,
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Este es el convenio que tue creado para mancjo de los intereses de industriales y
comerciantes, que estin al borde de la quicbhra en ¢l transporte de México.

Estd hecho para desarroltar a largo plazo ¢l monopolio en ¢l transporte, y ¢l ticmpo
dard 1a respucesta. Prueba de cllo es que al ir faltando equipo en ¢l pais, por no
poder reponerse ¢l que : ucuh.x los pulpos extranjeros, asociados con los
prestanombres mexicanos, irin creciendo, a tal grado que sus empresas contaran ¢l
dia de mafana con cientos o miles d camiones




Si nos damos cuenta, nucstros equipos, por falta de mantenimiento dia con dia
se estin acabando y no tenemos torma de poder sustituirlos por nuevos, el
Gobierno Federal esta consciente de o que esta sucedicndo, pero hace oidos
sordos a las peticiones que se te han venido haciendo y lleva por rumbo
equivocado la politica del transporte, no sabemos si por ignorancia o ya
plancado para crear los pulpos del transporte nacional.

En breve se presentaran las primeras denuocias, para tratar de trenar los
precios del DUMPING que se viene dando en el transporte de Mdxico.  Esta
es la anica forma de que subsista el transportista pequeno.

De otra mancera el transportista que no pucda mantencr sus costos subsidiados,
cacrid en las garras de esta desleal competencia, que se ha venido dando y que
de hecho ya a terminado con muchos de nuestros hombres  camién,
orillandolos a dejar su trabajo de afos ¥ emigrar al pais del norte, en donde lo
csperan toda clase de vejaciones v problemas aun coando &1 picnsa que sera fa
solucién de su descesperiacion ccondomica.

La cconomia internacional manificsta una tendencia hacia la formacion de los
bloques cconiomicos y una concentracion del comercio internacional entre los
mismos. La conformacion de estos blogques ha dado lugar a4 cambios en las
relaciones  ceconomicas  entre los  paises, los procesos  de produccion,
comercializacion ¥y consumo, asi comeo los movimientos de inversion.

El proceso de modernizacion del transporte que se inicio en julio de 1989 con
el Convenio de Modernizacion del Autotransporte Publico Federal de Carga,
se¢ han moditicado los patrones de comportumiento de los usuarios con
respecto al transporte.

Estc apartado conticne una seric de aspectos relevantes  que  muestran
problemas a los que se ha enfrentado los transportistas de carga a partir dela
cntrada en vigor del TLLCAN.

I. Especializacion;

2. Flotas privadas:;

3. Marco legal y reglamentario; .
4. Tarifas,

5. Tecnologia.
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5.2 PESOS Y DIMENSIONES VIGENTES

1. ElI Reglamento de pesos y  dimensiones  contempla multas o sanciones
desproporcionadas, con rangos de 100 a 1000 y de 200 a 2000 salarios minimos, en
opinion de los autotransportistas no debe exceder de 10 a 100 y de 20 a 200.

2. A los requerimientos del transporte de materiales peligrosos, que deben cumplir y que
en muchos casos no entran ransportistas en esta materia.

Con el proposito de mantencerlos debidamente informados sobre los pesos y dimensiones
que a la fecha se encuentran en vigor y que los operativos pura verificarlos se realizan en
toda la Republica, a continuacion les presentamos un cuadro con las especificaciones que
se requicren.

Carmino A Camino B
Tipo
de Vehiculo Peso bruto Vehicular Long Maxima Peso Bruto Vehicular  Long Maxima
17 SO TONS 14 00 17 50 14 OO
26 00 14 00 20 00 14 00
43 00 20 RO 43 00 20 80
TRAILER (6 48 50 20 8O 48 S0 20 80
FULL TRAILE 66 50 3100 o6 SO 28 50
(9 EJES)
Camino C Camino D
Tipo de Vcehiculo Peso bruto Vehicular  Longitud Maxima  Peso Druto Vehicular  Longitud Maama
RABON 15 50 14 00 14 00 1250
TORTON 2300 14 00 2050 12 50
TRAILER (5 EJES) 39 1650 - -
FULL TRAILER 58 00 16 50 - el
TRAILER (6 EJES) 43 50 (o] 2350 -
FES i | AN

* No pueden circular™.



El ancho autorizado en todos los casos ¢s de 2.60 metros y la altura s de 4,15 metros.
Cuando un trasportista excede en un 10 % ¢l peso autorizado, ademas de aplicarle la
infraccién, le serd detenida la unidad y sélo se le permitird circular hasta que disminuya
la carga a los pesos autorizados. A quicnes transporten productos  perccederos o
materiaies peligrosos unicamente se les levantar 1a infraccion y podran continuar ¢l viaje.

Es muy importante  que en los contratos de carro por entero, el usuario det autotransporte
de carga serd solidariamente responsable con el transportista, de que se cumpla con ¢l
Reglamento vy Normas correspondicntes. Mientras no se instalen basculas, 1a verificacion
del peso se hara tomando el peso de la carga declarada en la carta de porte mas ¢l peso
vacio de la unidad que se trate.

Recuerden que se permite la circulacion de vehiculos provenientes de un camino mayor
clasificacion a uno de menor con los pesos y dimensiones del mayor, en ambus
direcciones siempre y cuando la longitud recorrida en cada direccion sca mayor a
150Km.
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5.3 LOS CHOFERES

Los choferes constituyen una parte esencial de la operacién de las empresas de transporte
y, en lo general, son un eclemento directamente ligado a 1a calidad del servicio.

1. Se menciona la falta de escuclas de capacitacion de operadores.

2. Existen empresas que contratan solo a operadores con expericencia porque, junto a
otros factores, la mala operacion de los vehiculos ha llevado a la quiebra a muchas
empresas de transporte.

3. Algunos responsables o dueios de transporte, se crean algunos problemas debido que
permiten a sus choferes los medios para hacerse de un poco de dinero a costa de falsas
reparaciones o de la extraccion de combustible, de falsos peajes, de fletes particulares y
hasta en ¢l reconocimiento de falsos pagos no documentados a policias.

4. Pocas empresas de transporte dedican esfuerzos para concientizar al chofer sobre una
buena operacion del vehiculo.

5.4 PROBLEMAS DE L.OS TRANSPORTISTAS

Algunos de los principales problemas que afectan las labores en ruta de los transportistas
son:

1. Se reportan problemas con autoridades en diferentes ciudades del pais, por
restricciones a la circulacién de vehiculos pesados o por simples revisiones de
documentos.

2. Se registran casos de¢ inscguridad (asaltos y robos de la carga “*de camién a camidén™).



INCIA DELICTIVA DURANTE EI MES DE AHRIL DE 1996

INCIDENI ASALTOS INTENTOS DE MERCANCIA RODBA-
DELICTIVOS ASALTO DA CON MAYOR FRE-
CULENCIA
Durante este mes 147 asaltos 19 intentos de Como sc ha registrado
s¢ registraron durante este asalto En los mescs antenio
182 incidentes cies de abiil res, cf transporte de
delictivos A Lus asaltos carga se mantiene
partir del pre- resintrastos como ol mas afectado
sente ano. se en ol primer por la delincuencia, al
Renero un m trimestre def tenerse conocimenty
cremento de fa el ano pre-- de 91 incidentes

mcidencia Je-
hetiva a nnel
nacional

* Informacion obtemda por g CANACAR

3. Algunos de los factores que inciden sobre el recorrido para penetrar o franquear ia
ciudad de México, son las restricciones a la airculacion de vehiculos (programa “hoy no
circula™ para flotas privadas) que obligan a esperas, de hasta un dia, la verificacion
anticontaminante (€sto ongina problemas con los agentes de transito que en ocasiones
buscan pretextos para sacar dinero a los choferes y la lenta circulacion en vialidades
cotidianas.

4. La inscgundad en carrcteras no ha sido reducida sino por el contrario crecio
considerablemente;  ademas,  que  los  ministerios  publicos  siguen demasiado
burocratizados v con tendencias corruptas, ya gque cuando se presenta una denuncia de
hechos, ésta no es resuclta.

5. En relacion al arrastre, salvamento y pensiones federales de vehiculos accidentados,
stos siguen sicndo uno de los problemas del transporte, ya que quienes prestan este
servicio no toman en cuenta las tarifas oficiales.

a7



5.5 TECNOLOGIA

A continuacion se presentan algunos aspectos tecnolégicos que, como forma interna para
producir servicios:

1. Métodos para calcular costos de operacion.

LLas empresas no conocen los componentes que integran esc costo de operacion y por lo
tanto no llevan un control sobre sus component cen algunos  solamente estiman sus
costos a partir de los fletes que realizan por concepto de combustible y lubricantes o de
lo que se gana contra lo que se paga.

Son pocas las empresas que han creado un sistema de mtormatica para ¢l control de
costos de operacion.

Kisten muy pocas empresas donde se ha instalado dispositivos clectronicos que permiten
conocer con detalle la operacion del vehiculo (iempos de recorrido, namero de paradas y
tiempo, velocidades de operacion. RPM del motor, numero de frenadas, presion del
aceite del motor y de la transmision, ete. )

5.6 MANTENIMIENTO DE FLOTAS

El mantenimiento de los equipos de las empresas de autotransporte repercute en forma
importante e¢n la calidad de servicio que prestan, en términos de disponibilidad v
confiabilidad de los vehiculos, asi como ¢n los niveles de seguridad en las carrcteras del
pais.

1. Hay empresas de autotransporte que cuentan con talleres propios en los que efectuan
reparaciones muy distintas. Solo unas cuantas grandes empresas cuentan con
instalaciones y cquipos para realizar mantenimicento completo de sus unidades.

2. Algunas empresas, recurren a grandes talleres extermos para ¢l mantenimiento de sus
flotas.

an



3. En la mayoria de los casos, las empresas sélo realizan trabajos de mantenimiento
menor y recurren a talleres especializados para reparaciones mas complejos. La gran
mayoria de las empresas y, sobre todo los hombres-camién no llevan registros de
mantenimicnto de sus unidades.

4. La mayoria de las empresas no realiza el mantenimiento preventivo y acttia solo
cuando la tallu se ha presentado; es decir, cuando el camion se queda tirado.

5. Se quejan de que sus unidades no pasan la verificacion anticontaminante realizada en
Meéxico, aun cuando los {levan atinados. Por otro lado, mencionan que necesitan poner
filtros a sus motores, por que el diescel ticne mala calidad.

5.7 REPOSICION DE EQUIPOS

1. Algunas empresas levan a cabo programas de expansion y/o reposicion de equipos.
Por ¢jempio una empresa de Querdétaro decidio modernizar su flota, sustituyendo equipos
anteriores o 1980 con umdades nuevas. Estos programas se llevan a cabo con el objeto de
ampliar sus senvicios  onomercados muy especificos, por lo general negociados con
clientes

2. Las empresas que adquirieron vehiculos nuevos venen deadas por saldar y enfrentan
dificultades para mover ¢l volumen de carga suticiente que les permita asegurar un flujo
monetario mas 0 Mmenos  constante,  para amortizar préstamos sin afectar la salud
financicra de 1a emipresa.

3. LLos transportstas mencionan que los créditos “blandos™ que otorga la CANACAR o
Banobras para la reposicion de equipos, DO son tan atractivos ya que son comparables a
los bancarios.

la Industria del autotransporte de carga necesitara aproximadamente 15 mil
millones de pesos para renovar solo diez por ciento de su parque vehicular y asi
contribuir a su reactivacion, dijo Bemardo Lijtszani Bimstein, presidente de la Camara
Nacional dcl Autotransporte de Carga (CANACAR). Ascguré que su gremio buscara
por todos los medios un financiamiento barato, pues ¢l parque vehicular con que cuenia
tiecne mas de 36 anos de uso y, segin las normas del Tratado de Libre Comercio (TLCO),

ya es obsoleto.



5.8 POSICION FRENTE AL GOBIERNO

Las nuevas disposiciones de! Gobierno Mexicano abarcan aspectos diversos de la
actividad del autotransporte.

-~ L.a nueva reglamentacion

L.os principales cfeclos detectados de la nueva reglamentacion del autotransporte sobre la

anterior organizacion de transportistas, son los siguientes:

1. Para la prestacion de scrvicios de carga regular y especializada |, el gremio de
transportistas se rige a través de empresas concesionarias, algunas de las cuales crecicron
rapidamente cobijundo en especial a “hombres camion™ y Hegaron a contar hasta con 300
vehiculos  registrados. A partir de la desreglamentacion,  s¢e ha  observado  una
reorganizacion de las empresas concestonarias de wransporte, de manera que  cada
agrupacion reduce ¢l numero de penmisionitrios 'y vehiculos quedandose con lo mejor.

2. El no tener apoyo de las respectivas Sceretarias hacia la industria ded amotransporte,
como es ¢l caso del alto que piden i los no permisos de importacion temporal a las cajas
de 53 pics, que no se siga violando la ley

3. El costo clevado de las multas por parte de la Seceretaria de Comunicaciones y

Transportes.

4. La Camara Nacional del Autotransporte de Carga, delegacion Tamaulipeca, manitiesta
que los autotransportistas que realizan scervicios internacionales, deben cumplir con las
obligaciones que exige tanto E.UL AL con México. Al respecto si el transportista imexicano
desea cruzar a los E.U AL debe cumplir con requisitos como: registro ante autoridades de
ese pais, seguro, inspecciones estatal, tederal y post-viaje diania del vehiculo, tarjeta local
y/o pasaporte visado, licencia federal y bitiacora de horas trabajadas, sin embargo los
transportistas nortcamdéricanos cruzan a México sin que les sea solicitado ningun
requisito, al amparo de la Regla Fiscal de caracter General No. 58, vigente a partir del
lo. de abril de 1995,

5. Los transportistas no estan de acuerdo a los aumentos del diesel, ya durante 1995

ha sido aumentado 70% por encima del precio de 1994 por lo que en su opinién, déste
debe bajar o bicn se subsidie a esc gremio.



Por altimo cabe sefalar que el Lider Nacional de ln CONATRAM , Sr. Elias Dip, hizo la
petician oficial a los Representantes de los tres Gobiernos USA, CANADA Y MEXICO,
por parte de CONATRAM, piden Ia suspension definitiva del Tratado de Libre Comercio
en materia de Transporte |, entre otras cosas por la falta de apoyo del Gobierno.

5.9 ASPECTOS FISCAILES

Con una gestion desarticulada v con poca organizacion y control de costos en la mayoria
de las empresas de transporte,  estas Olumiuas han pasado  del régimen  fiscal de
contribuyente menor al de contribuyente muayor.

1. A la entrada en vigor de este réginmien fiscal, se encontraron actitudes pasivas de los
transportistas en espera de que se dé marcha atras a esta disposicion y esperando que los
pagos fiscales por cuota, como lo habian hecho antes

2. Los transportistas mencionan que las autoridades los estin apretando mucho, pero que
por otra parte, quedan cabos sueltos en cuanto al control sobre transportistas ilegales, con
vehiculos no regulanzados o con placas sobrepucestas

3. El impucesto que se paga por L tenencia debe desaparecer, es decir, se debera regresar o

las bases especiales de tributacion

4. Las auditorias que se practican al autotransporte en el pais deben suspenderse, a fin de

que florezcea este negocio.

5.10 SITUACION DE INFRAESTRUCTURA

1. Muchos de los vehiculos pesados. sobre todo los del servicio puablico, circulan por
carreteras libres, se argumenta que a causa de las altas cuotas de las autopistas.

2. La mayoria dc dicha industria continuaa en la red federal de carreteras, debido a que

son insuficientes los descuentos negociados, tanto con las empresas concesionarias de
autopistas como con las carreteras gubernamentales.



3. Sobre las autopistas de cuota, ¢l presidente de la CANACAR dijo que a penas ¢l 126
del total dc autotransportistas de carga ¢n ¢l pais las utilizan, ya que ¢n ocasiones les
representan hasta ¢l 100% del total de ingresos.

4. En general, la mencion que hacen los transportistas sobre el estado de las carreteras, es
en ¢l sentido de que las malas condiciones les causan desperfectos a sus unidades.

5. En los cruces frontenizos, en especiad Nuevo Laredo, el congestionamicnto parece
haberse transtormado en un problema cotidiano. La actual infraestructura,  fuertemente
disper: de agentes aduanales que deben contar con bodegas del lado americano para la
recepceion y revision de la carga de importacion antes de internarla a territorio nacional y
las maniobras que sc efectian entre aduanas para el cruce de remolques con transfers,
actuan sobre los largos ticmpos de espera para crusar el puente. aunque o revision
aleatoria con semaforo, ha agilizado el paso de tos remolques

EJEMPLIFICACION DE ALGUNAS EMPRESAS TRANSPORTISTAS
I1CO.

th

.1.1
DE CARGA EN ME

REGION : AUTOTRANSPORTES COLIMA
EMPRESA : LIMONES SICAR,S.ALDE .V,
FEFCHA DE INGRESO : 02 de Marzo de 1996,

ANTECEDRILD

I.a empresa Limones Sicar, S.A. de C.V. manifiesta que para poder internarse en
territorio Norteamericaino tiene que hacerlo a una distancia no mayor a 25 millas, si entra

por Mc Allen | adquiriendo una placa con vigencia de 8 dias .

Agrega. que esta placa provisional no c¢s posible negociarla en Californtia, debido a que
ahi se requiere de una placa con valor de 4000 délares con vigencia de un afo, mas los
seguros de la unidad y contra danos a terceros, o cual no es rentable para ¢l transportista

mexicano.



Informa tener conocimiento de que ya se podia enviar la mercancia hasta su destino sin
necesidad de transportar en frontera, lo cual no se ha llevado a cabo .

RESOLUCION

E! Director Gieneral de ficgociaciones de servicios ¥y Buropa, informa lo siguicnte sobre la
situacion que  impera en la apertura del autotransporte en los estados  fronterizos

deacuerdo al TLOCAN

transporte terrestre de carga

1) En el _CAN se acordo lhiberar en varias tases ¢l
internacional; se establecto, como fecha oficial de apertura, ¢l 18 de diciembre de 1995

adounidenses podrian haber tenido
estados  fronterizos de Estados

que los  transportistas  mexicanos y ¢
Ia prestacion de este servicto en los cuatro

misma ¢n
acceso 1
Unidos y en los seis de Meéxico: la apertura para ¢l resto del territorio de ambos paises

estd proyectada para ¢ 19 de encro del ano 2000

No obstante lo anterior, Fstados Umdos unilateralmente pospone la autorizacion a

2)
transportis MONICHNTOS Para operar en su territornio, argumentando motivos de seguridad
por lo que México presento su inconfornudad v oactualmente se estin Hevando a cabo

consultas fornudes para resolver e caso bago el capitulo 20 { solucion de controversias )

del TILCAN.

3) A la techa ¢l ransporte terrestre de carga prestado por mesicanos en Estados Unidos

ha estado Iimitado a la zona tronteriza .

En algunos casos. en basc a acuerdos entre ciudades fronterizas se ha permitido a los
ransportistas Mexicanos mayor acceso cn territorio Estadounidense, por ¢jemplo la
Comision del Transporte de Texas ( TTC ) determind a finales de 1995, continuar con
los acuerdos informales que existen de ciudades hermanas entre los estados de Texas y
resolviendo también que se mantendria ¢l acuerdo bilateral

Chihuahua y  Coahuila
informal que existe entre Texas y Tamaulipas.



REGION : AUTOTRANSPORTISTAS DURANGO
EMPRESA : DELEGACION FEDERAL DE SECOF! EN EL ESTADO DE

DURANGO
FECHA DE INGRESO : 30 de cnero de 1996.

ANTECEDENTES

La delegacion Federal de SECOFI ¢n el estado de Durango, expone en representacion de
la comunidad exportadora de la entidad, que se requicre se evalie las consecuencias de
cuatro disposiciones relacionadas con el autotransporte de carga que conticne ¢l Trade
Bulleti T3 9607 del “Port of ¢l paso™ del departamento del tesoro del servicio de aduanal
de los Estados Umidos, fechado en noviembre 29 de 1995, mismas que se refieren : Dos a
las caracteristicas del peso vehicular de la carga y de los requisitos ccologicos y de
seguridad de los autotransportes; otro al trunsporte de matenas peligrosas, que no ces ¢l
caso de los productos que exportan tos durangenses vy la cuarta se relaciona con el
registro en la anterestate Commerce Commission ( 1.C.C ) que deben tener todos los
autotransportes que pretendan ingresar a los Estados Unidos, ¢l cual se deriva de los

acuerdos del TLLCAN

Apgrega que en relacion a esta cuarta disposicion, en el departamento del Transporte del
estado de Texas podria aplicar ¢l acuerdo de ciudades hermanas que facilita ja entrada del
autotransporte de carga hasta cinco millas en el interior de la ciudad hermana en los
Estados Unidos, sin embargo aclaran que por tratarse de una disposicion federal podrian
verse obligados a suspender ¢l beneticio de los acuerdos entre ciudades hermanas, para

hacer valer la normatividad del 1CC

RESOLUCION

La Direccion General de Servicios y de Coordinacion con Europa (SECOFD, informa lo
siguicente:

1) E! 18 de Diciembre de 1995 Estados Unidos decidid  unilateralmente posponer la
autorizacién a transportistas mexXicanos para operar ¢n su territorio, argumentando
motivos de seguridad.



2) Por otra parte de acuerdo con ¢l procedimiento que se pactaron en ¢l TLLCAN, el 31 de
marzo de 1996 se  intercambiarin  las reservas  sobre  servicios, incluyendo el
autrotransporte, que a nivel estatal y provincial mantengan México, Canada y Estados
Unidos. Una vez que se disponga de esta informacién se estard en posicion de evaluar
as son violatorias o no del tratado.

formalmente si las nuevas leves de Tes

No obstante lo anterior a ratz de i promulgacion de las leves a las que se hace referencia,
la comision de trunsporte de Texas (TCC) inicio un periodo de audiencias publicas para
incorporar las necesidades y comentarios de los interesados. Al tinal del proceso, la TCC
decidio continuar con los acuerdos informales que existen entre ciudades hernmanas ente
los estados de Texas, Chihuahua v Coahuila: resolvio también que se mantendria el
acuerdo bilateral intormal que existe entre Texas v Tamaulipas

Cabe destacar que en el TLCAN se mantience la exencion del permiso para transportistas
mexicanos de a Interestate Commerce Comnussion 1CC, en las zonas comerciales

fronterizas.

Por su parte el Director General de Orgamismos Amenicanos v negociaciones con el

Canbe intorma lo siguiente:

a) L.a 1CC corroboro a traves del Federal Register del 18 de octubre de 1995 la extension
de los transportistas mexicanos para prestar ¢l servicio de autotransporte de carga en la
zona comercial fronteriza que aparece en el anexo uno del TTLLCAN

b) No obstante 1a exencion del permiso, los transportistas mexicanos deberdn registrarse

ante la Federail Highwai Administration in Washington.

El Costo del registro es de 300.00 dls. v 1a solicitud puede enviarse por corrco.

El certificado de registro que sc obtenga permite el acceso a la zona comercial designada

a cada uno de los estados fronterizos en Estados Unidos.




Este registro exime a Jos transportistas mexicanos del registro ante los estados fronterizos
y permite obtener una cobertura de scguro temporal y no continua como se le exige al

transportista estadounidense.

REGION : Autotransportistas Tamaulipas
EMPRESA : Ladrillera Reynosa, S.A DI C.V.,
FECHA DE INGRESO : 9 de Junio de 19985,

ANTECEDENTE
La empresa Ladrillera de Reynosa, S AL de C. V. manifesto que sus clientes en Estados
Unidos realizan la transportacion de su producto en virtud de contar con vchiculos
equipados para tal fin | asi mismo que ninguna empresa de la localidad cuenta con dicho
cquipo por lo cual no estan en posibilidad de ofrecer ol referido servicio. Informo que la
delegacion de autotransporte federal en esa crudad, se encuentra realizando operativos de
revision a los  vehiculos que presten el servicio pablico de carga,  habiéndose
infraccionado a algunos de sus clientes .

Por lo anterior, solicita se penmita prestar en las ciudades limites con los Estados Unidos,
el servicio de transporte por parte de las empresas Norteamencanas, siempre que los

amiones pertenezean a la empresa que comercializa el producto .

RESOLUCION

La dircccion de normatividad del autotransporte, informa que se trata de un caso aislado
que es contrario al sentir de los demas transportistas del Nornte del Pais, quienes
constantemente  han presentado su inconformidad por ¢l ingreso y circulacion de
unidades norteamericanas a lo largo de la franja de 20 km. de la frontera con Estados

Unidos .
y la constante vigilancia de la

Por lo anterior, dado que la instauracion de operativos
policia federal de caminos y puertos obedece a razones de interés general.



No es posible acceder a Ia peticion de excepcional de sanciones y regulacion a las
unidades estadounidenses que transportan ¢n territorio . mexicano el material adquirido

por la empresa fadrillera Reynosa S.A. de C.V

REGION : Autotransportistas Tamaulipas
EMPRESA: Asociacion de L.ocatarios de M. Allen
FECHA DE INGRESO : 04 de abril de 1995,

ANTECEDF

problematica que sc deriva de la
carga cn ¢l estado de Te
requisitos para qul: los

L.a asociacion de locatarios de Moo Allen, expuso la
aplicacion de la nueva ley de transporte comercial v de S
misma guc incrementarit en forma significatuva los gastos v
transportes mexicanos contmuen con esta activedad

Cabe aclarar que dicha asociacian se encuentra ubicada en la central de abastos de Mc
Fexas v cuvas anstalaciones  son importantes
de Reynosa |, Monterey, Veracruz y

Allen, Cd  fronteriza del estado de
receptoras de productos agricolas provenientes
Cancun, que son exportidos a los Estados Unidos

Por lo anterior, soliata la intervencion de la conusion a fin de que esta fey no se
implemente, vis que causaria un fuerte imMpacto a las exportaciones mextcanas

RESOLUCION
L.a Direccion General de Servicios y de Coordinacion con Europa (SECOFD), informa lo

siguicnte:

1) El 18 de Diciembre de 1995 Estados Unidos decidid  unilateralmente posponer la
autorizacion a transportistis Mexicanos para operar en su territorio, arguyendo motivos
de scguridad por lo que México presento su inconformidad v uctuulmcm; se estan
Hevando a cabo consultas formales para resolver el caso bajo ¢l capitulo XX ( solucion

de controversias ) del TILCAN.



2) Por otra parte de acuerdo con ¢l procedimicnto que se pactaron cn ¢l TLCAN, ¢l 31 de
marzo de 1996 sc intercambiarin las reservas sobre  servicios, incluyendo el
autrotransporte, que a nivel estatal y provincial mantengan México, Canada y Estados
Unidos. Una vez que se disponga de esta informacion se estard en posicion de evaluar
formalmente si las nuevas leyes de Texas son violatorias o no del tratado.

No obstante lo anterior a raiz. de la promulgacion de las leyes a las que se hace referencia,
la Comisién de ‘Transporte de Texas (TCC) inicio un periodo de audiencias pablicas para
incorporar las necesidades y comentarios de los interesados. Al tinal Jded proceso, ta TCC
decidio continuar con los acuerdos informales que existen entre ciudades hermanas ente
los estados de Texas, Chihuahua y Couabwmla: resolvio también que se mantendria el
acuerdo bilateral informal que existe enue Texas vy Tamaulipas,

Cabe destacar que en el TLCAN se mantiene fa exencion del permiso para transportistas
mexicanos de la Interestate Commerce Conmummission (CC. en las rzonas comerciales
fronterizas. BEsta exencion aparcee en la reserva federal de trunsporte  terrestre que
presento Estados Untdos en ¢l anexo uno del THLOAN

REGION: Autotransportistas de Puebla
ENMPRESA: Asociacion de importadores ¥ exportadores de perecederos.
FECHA DE INGRESO: 07 de Noviembre de 1995,

ANTECEDENTES

La Asociacion de Impornadores v Exportadores de Perecederos, expuso que de entrar cn
vigor a partir de¢ 18 diciembre de 1995 las nuevas leyes estatales S B, 1420 y S.B
981, que regulan los vehiculos extranjeros  que entraran a Texas, sin una correcta
reglamentacion, causaran un desastre economico en ambos lados de 1a frontera de Texas
vy de los Estados Mexicanos limitrofes.

Seflala que la posicion de la Asociacion coincide con la presentada por la delegacion
mexicana encabezada por el consul de México en Mece. Allen en el ** mecanismo de
enlace Federal México / Estados Unidos sobre incidentes de frontera™ | celebrada el
pasado 27 de septiembre de 1995 en la ciudad de Reynosa Tamaulipas.



RESOLUCION

La Direccion General de Scrvicios y Coordinacion con Europa ( SECOF] ) informa lo
siguiente:

13 El 18 de Diciembre de 1995 Estados Unidos decidiéo unilateralmente posponer la
autorizacion a transportistits MeXicanos para operar en su territorio, arguyendo motivos
de scguridad por to que Meéxico presento su inconformidad y actuahmente se estan

llevando a cabo consultas fonmales para resolver ¢l caso bajo ¢l capitulo XX ( solucion
de controversias ) del TLOCAN,

2) Por otra parte de acuerdo con ¢l procedimiento que se pactaron en el TLOCAN, el 31 de
marze de 1996 se  intercambiaran las  reservas sobre serviaios,  mcluyendo et
autrotransporte, que a nivel estatal y provincial mantengan Meéxico, Canada y Estados
Unidos. Una vez que se disponga de esta intormacion se estari en posicion de evaluar
formalmente s las nuevas leyves de Texas son violatorias o no del tratado

No obstante lo anterior a raiz de la promulgacion de las leves a las que se hace referencia,
la comision de transporte de Pexas (TCC) incio un perntodo de audiencias publicas para
incorporar las necesidades vy comentanos de los interesados. Al final del proceso, la TCC
decidio continuar con los acuerdos informales que existen entre ciudades hermanas ente
los estados de Texas, Chihuahua vy Coabuila:l resolvio tambien que s¢e mantendria el
acuerdo bilateral nformal que exaste entre Texas v Tamaulipas

REGION

Autotransportistas de Puebla

EMPRESA: Confederacion Nacional de Transportistas Mexicanos, A.C.
FECHA DE INGRESO: 07 de Noviembre de 1995,

ANTECEDENTES

La Confederacion Nacional de Transpontistas Mexicanos, A.C. replanted alpunos ¢asos
que fucron presentados durante las diversas reuniones que este foro lievo a cabo durante
1995, entre los cuales se encuentran los siguientes:

1.-La inscguridad de carreteras, no ha sido reducida sino por ¢l contrario crecid
considerablemente.  Ademas, que los  ministerios publicos  siguen  demasiado
burocratizados v con tendencias corruptas, ya que cuando se presenta una denuncia de
hechos, esta no es resuelta, También gue en los retenes de la policia judicial federal piden
dinero al camionero.



2.- Respecto al TLC en materia de transporte, urge que su entrada en vigor se prorrogue
minimamente por un periodo de tres aflos.

3.- En relacion al arrastre, salvamento y pensiones federales de vehiculos accidentados,
esto sigue siendo uno de los problemas del transporte, ya que quicnes prestan ¢l servicio
no tomun en cuenta las tarifas oficrales.

4.-Los transportistas no estdn de acuerdo  con los aumentos al diesel, ya que durante
1995 ha sido aumentado un 70% por encima del precio de 1994 por lo que en su
opinion, este debe bajar o bien se subsidié o este gremio.

contempla multas o sanciones

5.- El reglamento de pesos  y  dimensiones
salarios minimos, e¢n su

desproporcionadas, con rangos de 100 a 1000 y de 200 a 2000
opinioén, no debe exceder de 10 a 100 y de 20 a 200 .

6.- En materia de transporte  de matenales vy residuos peligrosos, los seguros que se
requicren tienen un alto costo.

7.- El impucesto que se paga por la tenencia debe desaparecer. es decir, se debera regresar
a las bases especiales de tributacion.

8.- Las autopistas confeccionadas, deberan rebajarse en un 80%% para que realmente
pucdan usarse.

9.- Las auditorias que se practican al autotransporte ¢n ¢l pais deben suspenderse, a fin

de que florezca este negocio.

RESOLUCION

Respecto a los aumentos al diesel, durante 1995 la politica de precios del diesel
desulfurado se mantuvo contorme a los linecamicentos definidos en el Parausce, un desliz
de 0.797 % mensual hasta el mes de marzo. El 10 de marzo, basado en los criterios del
Parausec, se determiné un incremento de 35 por ciento, y se siguicron aplicando los
incrementos de 0.997 por ciento mensuales al resto del ano. A partir de enero de este ano,
sc establecicron precios uniformes e¢n todo ¢l pais, abandonando asi la politica de precios

fronterizos.



Durante cl periodo cnero de 1994 a noviembre de 1995, sc observé un
incremento de 66.12% en ¢l precio del diesel sulfurado. Durante 1995 se ha
observado un incremento de 55.1% acumulado a noviembre. En relacién al
impuesto que se paga por Ia tenencia, este gravamen es de cardcter general.

Si sc otorgan exenciones de este impuesto a algin sector, se tendrian que
conceder a todos.  Sin embargo, con las recientes reformas o la ley en la
materia, gran parte del sector del autotransporte vio reducidas las cuotas del
impuesto 50% en promedio respecto a las pagadas en 1994,

Direccion General de Autotransporte Federal informa lo siguiente:

1) Respecto a los montos de las multas que  contempla
Reglamento de Pesos y Dimensiones
propdsito de que se pudicran reducir has

actualmente el
se encuentra en estudio con el
tiaun 75%.

2) Respecto a la sobre clasificacion de los caminos tipo *¢”, se ha determinado
incrementar la longitud de 50 a 150Km., para que los autotransportistas
transiten en caminos de menor especificacion, cuando la red troncal  de
carreter: no presente rutas de acce
o bien, la red este segmentada.

ss0 o los origenes o destinos de la carga,

3). Respecto a que el seguro que se requiere para transportar materiales
peligrosas, ticne un costo clevado, por acuerdo tomado cn el seno de la
Asociacion Mexicana de Instituciones de Scpuros y con a intervencion de
Canacar, Instituto Nacional de Ecologia, Asociacion Nacional de la
Industria Quimica, ¥ lu propia Dircecion General de Autotransporte
Federal, se ltego al consenso de solicitar una poliza que cubricra como
minimo dafios hasta por N$1°400,000.00 por evento accidental, de los
cuales N$900,000.00 cubriran danos al ambiente en caso de suscitarse
algun accidente.

El articulo 109 del Reglamento para Pransporte Terrestre de Materiales
Residuos  Peligrosos, establece que Jos  “expedidores o generadores
transportistas, deberdn contratar un scguro que ampare los dafos que pucdan
ocasionarse 2 terceros en sus bicnes y ¢n su persona, ambicente, vias generales
de comunicacion y cualquier otro daio que pudicra generarse por la carga en
caso de incidente™, por lo que su contratacion podrid ser compartida o en su
defecto avalado mediante 1a poliza del expedidor del material,

y
Y



En relacién a la falta de scguridad en las carrcteras, la politica federal de caminos
informa que sc reactivo ¢l Programa Nacional de Seguridad de Carrcteras, lo que
constituye una respucsta cfectiva que ha permitido reducir los niveles de violencia en las
mismas.

La tarifa para ¢l servicio publico de deposito de vehiculos accidentados o detenidos en
carreteras de jurisdiccién Federal es de  $ 35.00 por unidad, aplicable a autobuses,
remolques o semirremolques y tructocamiones con semirremolque.

Las tarifas de las autopistas dceberdn rebajarse en un 80% para que realmente pucdan
usarse:

En respuesta a las demandas del autotransporte, ¢l gobiemo Federal en cumplimiento a
uno de los compromisos adquiridos ¢n la Alianza para la Recuperaciéon Econdmica y en
coordinacién con los concesionarios de las autopistas de cuota, tomaron la decision de
disminuir los peajes de dichas carreteras.

La reduccion de 1arifas se incrementd a través de tres mecanismos  basicos:
Compactacion de la estructura tarifaria para autobuses y camiones al pasar de 10 a 4
categorias; reduccién de las tarifas que se cobraran en las casetas vy acreditaciéon fiscal
del 40% de la cuota compactada, que se otorga a los autotransportistas de carga y
pasajeros que usan las autopistas concesidn, sin incluir descuentos ni LV.AL ; la
reduccién global ¢s mayor a un 60% promedio en las autopistas que estan en el
programa.

REGION : Autotransporte Sonora 24 de Febrero
EMPRESA : Sociedad Cooperativa de Transporte 24 de Febrero
FECHA : 5 de Junio de 1996

ANTECEDENTES

La Sociedad Cooperativa de ‘Transporte 24 de febrero manifiesta dedicarse al transporte
de carga nacional e internacional por lo que, sicmpre ha pugnado por que las empresas de
Estados Unidos y México sec concreten hacer el transporte hasta la frontera para que de
ahi sea transportada hasta su destino por las empresas de cada pais.



Por lo antcrior solicita a la SCT no permita la entrada y el transito a nuestro pais de
trailers norteamericanos y en la misma forma los mexicanos no se intermen al territorio de
Estados Unidos, estableciéndose alianzas entre empresas de ambos lados para la

distribucién de Ia carga.

RESOLUCCION

La Direcciéon General de Organismos Americanos y del Caribe, informa que ¢l objetivo
central de que México participara en el TLCAN fue contar con un instrumento de
comercio exterior que brindarda mayores oportunidades de crecimiento econdémico y
consccuentemente generacion de empleos a los mexicanos , a través del incremento de

exportaciones de bienes y servicios.

REGION : Autotransportes Coahuila
Empresa : Sucla Medina Torres S.A. de C. V.
FECHA : 18 de Junio DE 1996

ANTECEDENTES

Conacex Bahio, cn representacion de la Empresa Suelas Medina Torres manifiesta que en
la ciudad de Eagle Pass Texas, U.S.A frontera con Piedras Negras, Coahuila, han sido
objeto de una revision constante por parte de Ia policia que vigila las normas det
autotransporte en aquel pais.

Agrega que los chequeos son tan e¢scrupulosos que por cada falla se ha llegado a cobrar
multas que van desde 100 hasta 250 dolares por cada dctalle que dice no se cumple.

RESOLUCION

En el Tratado de Libre Comercio para América del Norte, México, Estados Unidos y
Canada , agn cuando sc establecieron compromisos de apertura de comercios fronterizos
a la inversién extranjera y la compatibilizacién de normas de transporte terrestre.



Desde lucgo mantiencn intacta su soberania, conservando la facultad de llevar a cabo la
regulaciéon de sus servicios y la aplicacion estricta de esas normas y disposiciones a todo
aquel quc pretenda operar un servicio de autotransporte ¢n su territorio.

Uno de los efectos que tiene 1a declaracion de Estados Unidos la suspension unilateral del
TLCAN | es precisamente no dar trato nacional a los autotranspottistas mexicanos, lo que
implica no otorgar permisos para operar el servicio ni sujetarlos al cumplimiento de los
mismos requisitos y supervisiones que a los transportistas norteamericanos.

Desde el 18 de diciembre de 1995 los gobicmos de los tres paises estin trabajando en la
solucidén del problema. El gobierno mexicano por conducto de buenos oficios han
establecido contacto con las autoridades de Texas para lograr un acuerdo satisfactorio.

REGION : Chihuahua
EMPRESA : Halcones de Chihuahua
FECHA : 02 de agosto de 1995,

ANTECEDENTES

La Empresa Halcones de Chihuahua expuso que ¢l autotransporte de carga es el principal
proveedor de servicios de flete, movilizando ¢l 85% de Ia carga que se gencra en ¢l pais
por lo que es necesario contar con una infraestructura adecuada en cquipo y calidad en ¢l
servicio.

Asi mismo respecto al Reglamento de Pesos y Dimensiones, que detalle, ya que existen
algunos puntos importantes. También recalcéd la contradiccion de contar con magnificas
autopistas y la imposibilidad de usarlas por no poder repercutir el peaje de precios y
también menciona la descapitalizacién del autotransporte y los altos costos financieros,
que por ende sc requieren de acceso bursdtiles con mecanismos de apoyo para liberar
recursos via reestructuracion de pasivos y facilidad de capital de trabajo para seguir
operando a los niveles necesarios y por altimo la reactivacion de la Comision Nacional

de Seguridad de Carreteras o su cquivalente.



RESOLUCION

Se respetara toda informacion contenida en ¢l Reglamento de Pesos y Dimensiones que
existe actualmente, asi mismo, que ya existe un programa Naucional de Seguridad desde

1993.

REGION : Autotransporte San Luis Potosi
EMPRESA : CANACAR de S.L.P.
FECHA : 5 de abril de 1995

ANTECEDENTES

La Camara Nacional del Autotransporte de carga, delegacion S.L..P solicito se le informe
sobre los motivos de la negativa de renegociacion del plazo de entrada en nuestro pais de
las empresas de transporte norte Americanas v canadienses

RESOLUCION:

El director general de negociaciones de servicios y coordinacion con Europa de SECOFI,
informa que los tiempos establecidos para la apertura para el transporte de cargi se
acordaron en base a lus consultas realizadias con ¢l sector transportista, representadas por
CANACAR.

En rclacion a la problematica de cartera vencida el director de promocion de Nacional
Financiera informa: [Los problemas financieros que se plantean tendran que analizarse
caso por cuaso, dado que el origen de las deudas varia de empresa a empresa, asi como las
causas quce orillaron a las mismas a no poder cumplir con sus COMpPromisos.

Se recomicnda ¢l apoyo a través de ascsores financicros para realizar el plantcamiento del
problema y determinar las alternativas viables de solucion | con un proyecto de solucion
los transportistas podran acercarsce & las instituciones financieras acreedoras, para solicitar
¢l respaldo mediante reestructuracion de pasivos.



Lo mismo podrin hacer en ¢l caso de los préstamos particulares y para facilitar la
busqueda de asesores financicros , podran recurrir a los centros Nafin.

Bancomex ha otorgado créditos durante 1993 y 1994 a las empresas de autotransporte i
través del programa de equipo de trunsporte de carga , con ¢l propésito de aliviar a plazos
de 5 aos y a tasas competitivas.

Los transportistas podran solicitar su reestructura de la deuda por medio de las
instituciones financieras a traveés det Acuerdo a Deudores de la banca  (ADE ).

5.12 SINTESIS DE NOTAS PERIODISTICAS
Periodico: El IEconomista Fecha: 21 de noviembre de 1994

S.L.P, S.L.P.

“Mas del 50 %6 de los autotransportistas de carga del pais ¢jercen practicas desleales
debido a que no pagan impuestos o utilizan unidades que fucron internadas de manera
ilegal al pais, revelo Bemardo Lijtszain Bimstein®.

* El presidente de Canacar asegurd que det total de las 290,000 unidades registradas, mas
de 150,000 las utilizan los denominados hombres camion guienes en su mayoria no
cumplen con sus deberes fiscales™.

* Debido a la mala situacion en que estamos atravesando, de las 3200 empresas que estan
registradas en la Sccrctaria de Comunicaciones y Transportes , yo calculo que no
cumplen con sus obligaciones ni la mitad™.

“Otra problematica que abate al sector |, dijo. son las altas tasas de interds | que son tres
veces mayores que las de los Estados Unidos, con el 24 %. LLos plazos |, en tanto, de
México son como maximo de 4 aflos , mientras que en norteameérica se consigucn
hasta a 10 anos™.



“Ello, como entre otras cosas impide llevar a cabo la urgente renovacion de unas
130,000 unidades c¢n el sector , que data de trece afos en promedio , lo que representan
un porcentaje de obsolescencia cercano al 60 2% del parque vehicular total del sector™ |

“¢Cuanto requeririan de financiamiento para operar optimamente 2%

“Necesitamos un cajon especial para reposicion de equipo, otro para ¢l crecimiento y
modemizacion de las empresas y uno mas para la creacion de infraestructura, como son
bodegas, comunicacion via satélite v tortalecimitento de condiciones compeetitivas para el

T.L.C™.

“Hay una gran desventaja entre los trinsportistas mexicanos v los norteamericanos
quienes tienen mejores condiciones de tinancianuento v bajos costos para comprar
equipo™ .

“Sobre las autopistas de cuota ¢l presidente de la Canacar dijo, que apenas ¢l 126 de total
de autotransportistas de carga en el pais las utthizan . va que en ocasiones les representan
hasta ¢l 100 26 de) total de ingresos , como en ¢l caso de la Cuernavaca- Acapulco que les
cuesta 1200 y eso es lo que cobran por tlete &

“Pe acuerdo a los ticmpos del T.1..C., para dictembre proximo las umdades cargueras
terrestres de BEstado Uinidos v Canada podran operar hacia los estados fronterizos de
Meéxico, haciendo lo masmo los connacionales en sentido inverso Para ¢l ano 2000 ¢l
mercado se abrira a toda la region del T.L.C ™

“El dirigente de la Canacar se refirio a la Union de Creédito para el autotransporte , creada
en junio de 1992, to cual ha reportado a los empresarios del sector 500 millones de
nuevos pesos |, registrandose una cartera vencida de apenas el 3 %207



MEMORIA DEL DISCURSO DADO POR Mr. BERNARD GAIILLLARD

Mr. Bernard Gaillard
Dircector de la Oficina Internacional
de Transportacion y Comercio
de Estados Unidos (DOT).

Gracias por a opoerntunidad de acompaiarnos en este bello lugar.
Mis comemuarios refleian mis opiniones y puede que no reflejen aquellas opiniones

de as Asociaciones Amcericanas de Autotransporte.

Antes de que hable acerca de las futaras tendencias en el transporte de carga en
E.U.A., déjenme ofreceries brevemente algunas obscrvaciones respecto a las
actividades cconomicas en 1996, Una de las variables econOmicas mas importantes,
es ¢l nivel doe inventarios por quce los ajustes en los inventarios tienen un impacto
inmediato en ¢l antotransporte de carga y son fa causa de los balanceos (vaivenes)
cortos en los volamenes de autotransporte.

Con la correccion de inventarios que se han llievado a cabo sobre los dos cuartos
pasados (cuarto en cuanto a tiempo), la relacion (mzon) inventarios a ventas para
los niveles de manufactura y ventas estaban en los niveles nuis bajos desde 1991

con inversion  local, gastos

Ei  levantamiento de  inventarios  (combinado
gubernamental y gastos del consumidor) resultéd en el crecimiento de 4.2% del GDP
(Gross Domestic Product Producto Interno Bruto) proporcion anualizada en el
segundo cuarto, comparando al 2% dec proporcion de crecimiento en ¢l primer

cuarto.

1y



Este crecimiento de las ventas finales para los productores domdsticos (demanda
domestica o interna) confirma (apoyas) mas alla la conclusion de que ya no habrd una
ruptura en el flyjo de bicnes a wtraves del sistema de distribucion. Como resultado,
cualquier crecimicnto futuro en el gasto del consumidor y de la inversion empresarial
debe traer comodidades através ded sistema.

L.a actividad del transporte de carga tacarreon, la cual tue estimulada por ¢l crecimiento
en la inversion on oinventarios, ventas 2 menudeo, voeasportaciones durante el segundo
cuarte obtuvo ol resultado de aumentar Ly capaadad de uubizar del segmento de
transporte de carga Al nusmo tiempo, los servicios de distnibucion Jocal v re
experimentado un tuerte ntmo de crecuniento en sus proporciones (tanfas)

tnonal han

Bl tercer cuarto debe de contmuar observando un tuerte crecimiento en la actuvidad det
transporte de carga acarreo) ast como los manuticiureros, Comerciantes mayoristas, v
vendedores o menudeo ternunaran reconstrurendo los stocks Sin embargo 1a sepunda
mitad de 19496 debera observar una baga gradual en las ventas al por menor (menudeo).
las cuales junto con los niveles adecuados de mventanios al tinal del wereer cuarto v
moderando el crecimiento Je exportacton, senalaran una b gradual en ¢l creaimiento
del tratico en todo ¢f sistema de distmibucion en este cuarto

f.as tarifas de tleies en su totahdad obtuvicron un creanniento de 02 %o en mayo
comparado con abnl

Actualmente en le scgmento de cannones de carpa se obtuvo un mejoramiento en el
segundo cuanto. Bl indice de precio del productor para transportistas de camiones de
carga (truckload) aumentd en un 0.7 %o cn mayo comparado con abrnil Los volumenes de
embarques han aumentado fa capacidad de uso (utihzacion) durante el segundo cuarto,
permiticndo a los ransportstas aumentar sus tantas

Los volumenes de embarques conunuaran sicndo fuertes asi como los manutactureros,
comerciantes y vendedores al menudeo continuaran aumentando sus (tarifas) inventarios

En general esperamos un crecumiento en ¢l triafico con una presion continua en las tarifas
alo larpo de 1996,

Mis comentarios restantes se enfocaran al tamano del transporte  de carga en E.UA, y
factores que influyen en el cambio y perspectivas para el 20041,



Los comentarios estan basados en el trabajo realizado recientemente por las Asociaciones
Americanas de Autotransporte de Carga y conducidas ambas por Tata Resources Inc.
(DRI, una division de pronosticos cconémicos de Mc. Grawhill y por mi firma .

El ingreso total de la Industria de Transporte de Carga Doméstico (Domestic Freight
Transportation Industry) en los E .U A aumentara un 24 %%, acumulundo en 1994 a 2004
de 463 billones de dls. a 574 billones de dls. en una base de inflacion wjustada .

El GDP (PIB) real de FEoULAL esta proyectado a crecer en un promedio anual de 2.6 26 de
1994 a 2001 DRI espera que el volumen de mercado de transporte domdestico (interno)
crezea al rededor de 2/3 (dos tercios) esce porcerntaje, 0 1.6 %o por ailo, micntras que los
ingresos crecerin 2.2 26 anualmente. Desde los altimos anos de los 707s el crecinnento de
los porcentajes de toncladas de carga y los mgresos generalmente han caido un poco con

respecto al crecimiento del GIDE (PH3)

En términos de ingreso. it carga por atre y por tren creceri nmuis rapido, aumentando en
un totaf de 92 %26 y 53%a respectuvamente sobre un periodo de 10 anos, pero cada uno
desde una base relativamente pequeni,

l.a cuarga por aire continuara moviéndose solo 0.1% del total del volumen embarcado
Pero la posicion de carga por aire del total de os ingresos por carga sumentara de un -4
en 1994 a un 6.8 en 2004, cuando los ingresos de carga por aire Serin Cass tres veces niis
grandes que los ingresos de carga por terrocarri! (rail intermodal)

por ferrocarril, estard

Micntras  esta creciendo rapidamente ¢l transporte de carga
L.as toneladas de

contando aun por solo 2.3%6 de la cuenta nacional de carga en ¢l 2003
carga (intermodal tonnage) aumentaran por la mitad a un porcentaje sobre el mismo
periodo a 1.8%6 del total del volumen de carga (transporte) .

I.a partec de autotransporte de carga de la cuenta nacional de carga disminuird
ligeramente. Sin embargo en el 2004 se contarad ann con el transporte para mas de 3 de
cada 4 délares gastados en ¢l transporte de carga de los BEUAL

Los ingresos por ¢l autotransporte de carga fueron de 362 billones de dls. . En cinco afos

este crecera a 395 billones de dlIs. Y alcanzara 437 billones de dis. en 2004,

El mercado para todo ¢l trafico de camiones medido en ingresos, aumentara en un 2] %o
de 1994 al afo 2004. El volumen total transportado por un camidn seria 19 26 mas en ¢l

2004.



La renta de autotransporte de carga operard en promedio 25 %6 mas ceficiente que ¢l
transporte privado para operaciones  de acarreo, basudo en un analisis de  costos
operativos y de capital. Como resultado, en los proximos 10 aflos , 10 %% del tonelaje
transportado por ¢l transporte privado seri proporcionada para alquiladores de transporte,
Asi, un crecimiento acumutado del ingresos del autotransporte de alquiler se espera sea
de un 33 26 y s6lo un 6 2% para el transporte privado,

Cambios en ¢! ambiente empresanal y en la industria del antotrunsporte de carga se ha
elevado 1a competencin de otras maneras. Muchas firmas de canuones de carga estan
encontrando mas sepuido que ellos pucden s

srvit micjor oo sus chientes transportando sus
cargas por ferrocarril. I transporte por aire esta gquitandole ¢l mercado de tratico de
carga al autotransporte de carga

La carga cstda dividida jgualmente en cargamentos generados internamente v aquellos
generados por ¢l mercado de mmportacion ¥ exportacion con movimientos internacionales
excediende  ligeramente ¢l tratico  interno (domesticoy . intermodal™  ha atraido
principalmente a los longlhaul-treight (transporte de carga) de 700 a 1000 millas o mus.
El intermodal en algunos corredores pucde agr
como S00 millas. 11
ferrocarril.

cear un bajo valor a distancias tan cortas
autotransporte  de carga conunuaria siendo Tas alternauvas al

Ahora permitanme entfocarme a la histona reciente para ayudar a poner en perspectiva al
crecimicento pronosticado

La proporcion operadi es una medida de utilidad de las operaciones de trunsporte. Fsta es
1a relacion (razon) de Jos gastos operativos de transporte a los ingresos operativos

f.o
mas alto gque resulte de esta operacion existe menos oportumidad de obtener ganancias

LEsta disminucion mucs

ra la razon operativa para los transporustas de carga en general,
principalmente las operaciones de remolques. La razon para los pasados cinco anos ha

sido persistente por encima del 95%0 como promedio e hechol 1995 mostro un aumento
substancial cercano al 97% .

Micntras la razon total para los transportistas especializados ( tanques, refrigeradores, v

cquipo pesado) es a miveles que no proporcionan diferentes rubros para invertir a través
de este segmento de la industria.



El resultado es que los transportistas deben ser cuidadosos acerca del equipo y las
facilidades de inversion.

Si uno quisicra observar lias tarifus  de carga para colocarse, ¢l mercado  es
extraordinariamente resistente a los cambios excepto en periodos de recesion. La tarifa de
carga internacional parcce estar estancada ligeramente en menos de 1.90 dls. por milla
esta tarifa incluye carga general asi como especializada.

La razon para mostrar este cuadro es para mostrar ¢l intenso ambiente competitivo del
autotransporte interciudad.

El promedio de longitud del recorrido varia con la actividad economica global. Esta tiene
un promedio ligeramente menor de 380 millas sobre los pasados 5 anos. Para 1994 y
1995 ¢l promedio de longitud del recorrido excedio ¢l promedio de 5 anos. Esperamos
que esto continue para los proximos anos. De hecho como el trafico del TLC aumenta, un
impacto externo mas adelante obligara a que este promedio aumente

De diterencia significativa entre los .U ALy sus socios de Norteamerica, es el promedio
de carga para ol tratico de camiones interciudad. En los E.U AL ¢l promedio permane
ligeramente a mas de 14,3 toneladas ( 13000 kg )

Dado ¢l pronostico para ¢l creaimicnto del trafico en los E.UL AL y dadas las tendencias
recientes en promedio de millas anuales recorridas, pronosticamos que los camiones de
todos tipos aumentaran su promedio de millas anuales operadas. Hay que recalear que la
longitud promedio del trayecto recorrido esta creciendo ligeramente y que los ingresos
por milla estan resistiendo ¢l crecimicnto.

Como resuitado, para poder aumentar los tgresos, las millas por vehiculo necesitaran
aumentar. El aumento scera mas evidente en equipo de 15 toncladas métricas | clase
GVWSE en los EU.A. De 64200 mittas ( 39900 km. ) por vehiculo por ano de 1994, el
promedio crecera o 73200 millas ( 45500 Km. ) por ailo. Noten que ¢sto es para el total
de la poblacion. Nosotros tenemos equipo clase 8 en los EUAL que vigja mas de
200000 millas ( 124200 km. ) por aio .

Como la informacion anterior sugiere, ¢l equipo clase 8 transporta la mayoria de la carga
en los E.U.A.. Este cuadro muestra [a demanda y circulacién de Ia poblacion de
camioncs.



En 1994 los E.U.A requerirdan autotransporte de carga para gencrar 1.2 billones  ton-
millas ( 676 millones ton-km ) .Para ¢l afo 2004, la demanda de autotransporte  serd
para promover cerca de 1.6 billones ton-millas ( 901mil ton-km ) de servicios de
transportc.

Para poder cubrir esa necesidad de transporte ( asumicndo que no hay cambios de
regulacion al tamano y peso ), los FEUJ AL tendran mas de 200000 vehiculos clase 8
operando y muis de 350000 vehiculos clase 3-7 . El total de la poblucion  de unidades de
poder crecera de 4,151000 vehiculos en el 2004 .

Podria parecer que existe oportunidad para todos v desco para cada uno de ustedes éxito
en esta industria, la cual es vital para que nuestro crecimiento continuie.



MEMORIA DEL DISCURSO DADO POR Dr. AARON DYCHTER
POLTOLAREK.

Dr. Aaron Dychter Poltolarck
Subsccretario de Transporte.
Scceretaria de comunicaciones y transportes México.

Esfuerzos mexicanos para alentar al TLLCAN y el transporte de carga:

Acciones quc se tomarian en cuanto a la seguridad.

EEn nombre de la SCT es un placer para mi agradecerles ¢l haberme invitado a
participar en una reunion tan importante como désta.

También me gustaria  agradecer  especialmente o Tom  Donohue por cl
extraordinario trabajo que ha estado realizando a favor de ¢l TILC y la participacion
de cada uno de los tres paises en esti conferencia, especialmente el reporte que ¢l
presentd acerca de las audicncias celebradas en el estado de Texas, en nuestra
opinidon fue muy positiva y relevante.

Asi mismo, cstoy muy agradecido con Ia posicion que han tomado nuestros amigos
canadienses con respecto a la entrada de Jos servicios mexicanos de transporte a tan
importante pais.

Indudablemente, ¢l T1.C juega un rol fundamental para fortalecer ¢l transporte en
Canada, E.U.A. y México y asi beneficiar el comercio entre los tres paises.

Meéxico ha alcanzado la infraestructura técnica y administrativa para hacer frente a
los compromisos de apertura para ¢l comercio fronterizo del transporte de carga.
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Actualmente las acciones nccesarias tormnadas sc estan desarrollando para poder estar
completamente preparados para la apertura del servicio fronterizo de transporte de
pasajeros en todo México.

Basado e¢n estas lineas nos hemos esforzado en fortalecer  en la autoridad y abrir los
servicios  a la participacion  social y privada. El proposito de esta politica es que el
transporte continle haciendo ¢l motor que impulsa a otros sectores de la cconomia a los
cuales les hace falta proteccion o un sentido empresarial hacia ¢l proceso de
modernizacion.

Consccuentemente, en lugar de la suspension de permisos ( licencias ) americanos a los
autotransportistis Mexicunos  que transportan  carga  internacional, nosotros  estamaos
interesados en atender cada foro internacional relacionada con ¢l transporte.

Todo esto para poner en claro que nosotros seguimos trabajando con todos ellos para
lograr una meta comun escogida por nuestros tres paises: laantegracion

Los procedimicntos estan autornizados. bste sera ¢l resultado de una responsabilidad
conjunta vy por lo tanto, permitira una mayor seguridad para los gue brindan el servicio.

Programa de regulacion.

En el presente un programa integral de regulacion del transporte federal esta siendo
implementado con ¢l proposito de registrar v controlar la flota vehicular por completo, asi
como a quicnes brindan ¢l servicio.

Esto nos permitira tener una basce de datos contiable teniendo disponible informacion
actualizada en la compafias y de los individuos, asi como su comportamiento cuando
brindan ¢l servicio.

De la misma forma, nosotros cstamos participando en el Programa Nacional de
Seguridad de Carreteras, cuyo objeto es conocer los crimenes cometidos on las carreteras
de México y designar estrategias para prevenirlos y atacarlos. Para descentralizar  la
toma de decisiones se han formado los consejos estatales de la materia precedidos por los
secretarios generales de gobiermo de cada estado.



Actualizar nuestra flota vehicular.

s¢ formaron . Los

Los procedimientos necesarios para actualizar la flota vehicular
los

bancos nacionales han designado planes de financiamiento que permitiran a
transportistas comprar tractocamiones y trailers.

Inspecciones.

Se hun establecido procedimientos de inspeccion. Estos se basan, principalmente, en
criterios de ** fuera de servicio ** determinados por la Comercial Vehicles Safety Assoc
( CYSA Asociacion Ascguradora de Vehiculos Comerciales ), en la cual nuestro pais
esta incluido junto con los Estados Unidos y Canada.

Actualmente, estamos trabajando en un proyccto para poder establecer un minimo de
condiciones de seguridad, las cuales deberian observarse por la circulacion de vehiculos
de motor en las carreteras ¥ puentes federales.

Con ¢ste proyecto, nuestra intencion es que estos vehiculos scan inspeccionados mientras
eslan en operacion y en ¢sos puntos importantes los cuales afectan directamente con el
riesgo de causar accidentes.

Todo lo que ¢l gobierno federal mexicano ha realizado fue hecho para poder Hevar a cabo

los acuerdos del TLLC a tiempo y de mancera especifica.

Aparte de las obligaciones acordadas en ¢l TL.C, ¢l gobicrno mexicano ha doblado sus
esfuerzos hacia ¢l fortalecimiento de todas sus medidas las cuales permiten aumentar la
seguridad en la operacion de servicios, siempre buscando los beneficios de los usuarios.

Infraestructura.

El mcjoramiento de la infraestructura carretera continita siendo alentada a causa de la
inversion privada para la construccién y mantcnimicnto de las carrcteras fedcrales,
especialmente aquellas con altas especificaciones. Esto abarca el disefio del camino y su

sefializacion.



Asi como de construccion de terminales cuyo objetivo ¢s brindar comodidad, anular los
costos de operacion, facilitar la supervision y aumentar la seguridad de los usuarios en las
carreteras.

Ademads, recientemente se han realizado reuniones entre representantes de la Direccion
General de Transporte Federal y representantes de los Departanmientos de ‘Transporte de
varios cstados como Texas, Arizona y California los que pretenden intercambiar
informacion y llegar a conocer la estandarizacion que scra aplicada por México y
aquéllos estados de los E .U AL para los transportistas de estos dos paises.

NAFTA FORA

Seguimos participando con el Subcomite de Transporte Terrestre cuya meta ¢s armonizar
los estandares técnicos y de seguridad entre México, Estados Unidos y Canada de
acuerdo con ¢l calendario de trabajo establecido dentro del capitulo tercero del TLC. A
parte de d¢sto, nosotros participamos ¢n los trabajos de Grupo Trilateral de consulta de
transporte ¢l cual también pretende armonizar los estandares, las leyves y regulaciones
adas con ¢l autotransporte .

rea;

Dentro de este marco, en San Dicgo, California det 17 al 20 de junio se efectuo la tercera
reunion plenaria del Subcomite listandar de Transporte Terrestre v el Grupo Trilateral.

IEn ¢sta, sc alcanzaron importantes acuerdos para poder cumplir con obligaciones
adquiridas previamente.

Por otro lado sc elaboréd el Manual de Operaciéon y del Inversionista Extranjero. Este
recopila informaciéon acerca de los requisitos que debe reunir cada  transportista
americano o canadiense para poder brindar el servicio marcado dentro del TL.C .

Centros de informacién acerca de los requisitos operacionales.

Con ¢l objeto de cumplir con ¢l compromiso de establecer centros de informacion para
brindar a los transportistas americanos y canadienses toda la informacion relacionada con
la autorizacion para operar y para ayudar a aquellos en entrar en contacto ¢on los érganos
gubermamentales competentes.



Estos centros se¢ basaron en las facilidades obtenidas de las delegaciones federales del
transporte dec los cstados de México considerando que la primera ctapa del transporte
fronterizo podria licvarse a cabo cn esta region.

Aspectos administrativos

Con el propésito de llevar a cabo la expedicion de licencias autorizando la operacion en
servicios de carga en la frontera, y para el registro de aquellas sociedades con inversiones
extranjeras con la expedicion de sus respectivos permisos, se elaboraron los formatos y
procedimientos correspondientes. Igualmente, se adquirieron placas y calcomanias de
identificacion, asi como de las tarjetas de circulacion, las cuales deben ser portadas por
aquellos vehiculos que brinden los servicios considerados dentro del TLC .

Adecuando los marcos legales.

En acuerdo con ¢l compromiso de transparencia alcanzado en la cumbre del transporte de
Norteamérica, la cual sc efectio el 29 de abril de 1994, ¢l marco legal se adecud por
medio de 1a emision de las siguientes ordenes:

a) Ley de Caminos, Pucntes y ‘I'ransporte federal.
b) Transporte Federal y Regulacion de Servicios Auxiliares.
¢) Regulacion para el Transporte Terrestre de Materiales Peligrosos y Descechos.

En México estamos determinados a modemizar el transporte de carga organizando
mejores cursos de entrenamiento legalmente estableciendo horas de servicio, tomando
demasiado cuidado en la salud de los conductores y verificando no solo mis exactamente
pero siomas frecuentemente las condiciones fisicas y mecanicas de los vehiculos, asi
como el crecimiento y mejoramiento de nuestra infracstructura carretera.,

La importancia del TL.C va mas alla de nuestro presente para fortalecer nuestro futuro y
hacer cada vez mas posible nuestras metas ciudadanas de alcanzar el bicnestar.



CAPITULO VI

6, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES




6.1 COMPROBACION DE HIPOTESIS

HIPOTESIS 1.

No, en estricta Teoria tenemos que, mientras el transporte vehicular, cumpla
con los requisitos preestablecidos, no habrid ningn problema para su entrada;
sin embargo en la practica se demuestra que no es asf, ya que un vehiculo con
vida 0til mayor de 12 afios. con un precario mantenimicento, dificilmente podria
satistucer Jos requerimientos establecidos.

HIPOTESIS 2.

Si, ¢l impuesto que afecta directamente a la industria de carga, es la tenencia,
ya que impide la reinversion del capital, es decir, las ganancias son bajas y sc
merman ain mas con este impuesto, con lo cual hmposibilitan la renovacion
del flujo de dinero que se ve directamente retlejado en el mantenimiento de los
equipos y ¢n el aumento de la cartera vencida de la industria.

HIPOTESIS 3.

No, en general la mencion que hacen los transportistas mexicanos, sobre el
les

estado de las carreteras, es en el sentido de que las malas condiciones,

causan desperfectos a sus unidades; ademas se argumenta que a causa de las
altas cuotas de las autopistas produce que los costos del transporte  se
de

compriman aunado @ ésto a condiciones de competencia exacerbada y
presion por parte del usuario credandose asi una reduccion a los margencs

utilidad de las empresas.

HIPOTESIS 4.

En Ia actualidad no cexiste un sisterma de financiamiento que cubra las
necesidades y ¢ste al alcance del autotransportista mexicano, lo cual hace mds
dificil la operacién de la distribucién, dado que no hay c¢quipos y tecnologia

suficientemente capaz para opcrar.



HIPOTESIS 5.

No, cn Estados Unidos existen vehiculos de 53 pics los cuales no existen en
Meéxico, debido a que la red carretera mexicana ¢s mds estrechas cn sus
dimensiones. La vida atidl de la flota vehicular de México es de
aproximadamente de 10 a 12 aftos, tiempo en ¢l cual no existian los estandares
de pesos y dimensiones de la actualidad.

HIPOTESIS 6.

No, en la actualidad los gobiernos de los paises participantes estan trabajando
cn la homogencizacion de las leyes, los reglamentos, los estandares y politicas
de actuacién que scan cquitativas y justas para los tres paises.

HIPOTESIS 7.

Si, actualmente con la implementiacion del TLCAN las empresas grandes,
medianas y pequenas y los hombres camion, se han visto forzados al
cumplimiento de estos reglamentos ya que anteriormente algunos de cllos lo

cumplia y otros los ignoraban.

HIPOTESIS 8.

Si, ya quc coxiste una licencia internacional que deberia permitir a los
transportistas mexicanos trunsitiar en fos estados fronterizos de Jos Estados
Unidos, sin embargo en el caso practico no sucede asi.

HIPOTESIS 9.

No, por que no existe apoyo gubernamental ni financicro que permita el
desarrollo y la estabilidad de la Industria del Autotransporte de Carga, aunado
a ésto, ¢l ambiente gue impera de inestabilidad econdmica y politica del pafs.



H

IPOTESIS 10.

No. ya que los pocos centros de capacitacién son ineficientes o niffos.

IPOTESIS I1L.

Si, se sabe que mds del cincuenta por ciento de los trunsportistas de carga en ¢l

pais cjercen pricticas desleales,

debido a que no pagan impucestos o utilizan

unidudes que fucron internadas de manera ilegal al pais.

6.

2 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En un area de libre comercio como Ia que se ha conformado en América del
tores que ticnen un papel estratégico.

Norte, hay s
Izn este renglon, ¢l transporte de carga desempena un papel determinante ¢n
¢l intercambio comercial, debido a su interrelacion con las actividades
productivas ¥ de consumo, siendo Ia union a través de la distribucion de
estos insumos, por lo cual favorece la integracion al interior y exterior de la
cconomia.

En México, las expectativas de desarrollo de esta industria son preocupantes
s$i se toma en cuenta que ya en su fase inicial, existen pocas investigaciones
que o aborden desde una perspectiva real y global. [De un punto de vista no
solo politico, sino practico, desde la vision del truansportista; ¢l hombre-
camion, quien eos ¢l que realmente  enfrenta las problemdticas y
conscecuencias.

Aunado u ésto se puede mencionar que el ambicnte en Mdéxico es de
desconfianza, debido a Jos sucesos politicos que se han presentando a
altimas fechas. El gran revuelo que presentd la caida del peso frente al
dolor al tinal de diciembre de 1994, junto a los incidencias politicas

violentas que se dieron,



5. La vinculacién de altos ejecutivos dentro de las negociaciones de dudosa
reputacién, la actitud anti-inmigrante por parte del gobicrno de los estados
surefios de los E.U.A. han hecho que los mexicanos duden de este nuevo
vinculo de comercio con los vecinos del norte.

6. Gran parte de los transportistas mexicanos s¢ han qucejado de un trato
desigual en las zonas fronterizas, debido a las largas filas de espera y de las
revisiones exhaustivas de que sus vehiculos son objeto, ya gue no ocurre lo
mismo con 1os trRNsportistias extranjeros.,

vehiculos en México no
sus cquipos de transporte,

7. Por otm parte, los ducitos de los ticnen  las
facilidades financicrus para el mejoramiento de
dado que los intereses son muy clevados y Jos requisitos de aval muy
estrictos. Al mismo ticmpo, se observa que con las obligatoriedad de los
seguros se hace mas diticil la operacion de Ja industria ya gue fa prima de

i muy clevadas con o que se diticulia su adguisicion » por lo tanto

:5tos
1a posibilidad de trabajar.

8. Tambidén s necesario recalcar,
homogencizacion de las leyes tanto de los vehiculos comao para {os

culo a vencer es la

que otro gran obs

choferes.
federales gque varian entre si,

9. EEn los EUA. existen leyes estutales y
dependiendo del estado en que se encucentre.

10. En Meéxico las leyes son federales conciernen a toda Ja nacion.
11. En E.U.A. se manceja el sistema de cobro por Kildmetro o milla

recorrida.
da se menciona que esto

12. En M¢éxico se trabaja sobre tonelada transporu
¢s una causa de que las carrcteras se echan a perder tan rapido y al
gasto indebido y prematuro de las unidades motrices.

13. Existe gran varicdad de comentarios en pro y en contra del TILCAN.
Sin embargo, lo mas generalizado es una desconfianza en el ambiente
politico ccondmico ¢n el que se encuentra México, y ¢l rechazo, debido
a la baja infracstructura aunada a la imposibilidad de renovarla a tiempo,

antes de que E.U.A. y Canada abarquen el mercado nacional.



14. Existen tres ctapas de comercializacién del tratado de libre comercio:

a) En Ia primera, el intercambio se dard anicamente <n los estados fronterizos
de cada pais.

b) En la scgunda abuarcard ambos territorios en su totalidad, pero gnicamente
en cargn internacional.

¢) La altima ctapa y Ia mas peligrosa, es cuando la comercializacion sea a lo
largo de lus naciones participantes del TILCAN, en carga internacional y
doméstica, para lo cual, Mdéxico ya debera tener equipo ¢ infracstructuras

carretera suficientemente competitiva,

15. L.os E.U AL tumpoco estian exentos de problemas, ya que los
as nortcmericanos creen que si entra a su pais mano de obra
0 o perder 1 preferencia de usarlos.

transportis
barata mexican:, sc v

16. Ademas algunos extremistas manejan fa idea del vehiculo de tres
semirrcmolquces enonmes, hialados sin estabilidad ni trenos al que
definen como Bl camion asesino™, cosa que en la practica es totalmente
talsa.

17. Junto con todo esto, fa idea de gue vehicutos en mal estado recorran sus
carreteras  maltratandolas  y  malgastandolas, de lo inapropiado y poco
capacitado personal de  trunsporte, han propiciado  mas  fuertemente el
rechazo a la apertura por un grupo denominado “Teamsters™, y todo csto
derivado de g un sentimicnto anti-inmigrante y discriminatorio de que
actualmente son objeto los mexicanos en los estados surcfios de los FLULAL
que s por donde inicia el TLC o NAFTA.

18, Cabe destacar que la frontera iba a abrirse en diciembre del ano pasado,
pero dado a que los acuerdos de homogencizacion, de reglamentos y
estandarces, se hallaban muy distantes, y aunada la presion ¢jercida por los
Teamsters hacia las clecciones presidenciales de los Estados Unidos, cl
primer mandatario Clinton toma una decision unilateral de cerrar la

frontera, situaciéon que prevalece hasta cstos momentos.
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19. En México, la protestas tampoco se han hecho esperar y por parte de la
CONATRAM (similar a Teamsters ¢n Estados Unidos) sc¢  han
efectuado paros a lo largo de la red carretera mexicana y cn los puestos
fronterizos.

analizando detalladamente todas las fuentes de informacion se

En sintesis,
arios para que 1a industria mexicana

enumeran los factores que son ne
prospere al final de este siglo:

Que se renueve, la flota camionera de la siguicente manera:

de Hacienda y Crédito publico vy ¢l
los que sc

. Que una parte lo absorba la Sceretari:
fabricante: tomando los vehiculos antiguos como  enganche
Hevarian a sus destruccion para evitar la venta de refacctones usadas.

2. Que Pemex redurzea el precio del diesel y mejore su calidad para evitar la
contaminacion » ¢l daio cxcesivo a Ia maquing y que se ofrezca un
subsidio.

3. Que se estableszca una wirifa minima de transportacion.

scan prohibtdos los trailers de 53 pies, ya que las carreteras de México
estdn disefiadas para tal tamano y seria por demais peliproso.

4. Que
o

5. Que sca cancelada en el ramo del transporte toda tenencia, porque es la
Gnica rama de la industria que paga por trabajar, ya que los vehiculos son

sus medios de trabajo y sustento.

6. Quec las autopisias tengan taritas reales y accesibles al uso del transportista,
ya que hasta la fecha se le considera el peor fracaso carretero ya que en
estimaciones, menos de un 30% de transponistas hacen uso de clla debido a

su alto costo.

7. Que la banca otorgue créditos a corto y largo plazo que scan accesibles,

Iogicos y costecables para los transportistas.

8. Quc la SHCP condone multas y sanciones a aguello que no pueden o no
pudicron pagarlos, desde la desregularizacion de 1989,



9. Que no se caiga en un neoliberalismo absoluto, ya que México todavia no
estd preparado para cllo y en vez de beneficiar solo afectaria a los intereses

nacionales.
10. Que se integren centros de capacitacidn para choferes y que la emisién
de licencias sca equitativa en los requerimicntos, tanto para México
como de los otros paises participantes.

11. LLa implementacidn de nuevos procedimicntos para la seguridad de la
carga y dcl choter a los accidentes, incidentes o robos en carretera.

12. Que se le permita a fa Confederacion parti

cipar en las negociaciones de
las regulaciones del transporte de carga en el T

LLLCL

13. L.a construccion de paradores para los choferes en lo que se hallen
seguros en cuanto a robos.

La reestructuracion cetfectiva de las deudas y que los transportistas sean
sujetos de crédito.

15. Revision del Reglamento de Pesos y Dimensiones.

Que se abra ¢l didlogo entre ambas, partes ya que ¢l problema no puede
ser resuclto de manera unilateral.

Efectiva colaboracion entre gobierno, sistema bancario y sector
transportistas.

18. Reestructuracion del sector productivo.

19. I.a claridad de las leyes entre los paises participantes y su
homogeneizacion.

I.a adopcién de nuevos procedimicntos y ticticas para ¢l abatimiento de
accidentes y delitos.

21. La regularizacion de graas y depasitos.
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22. La obtencién de medios necesarios parn la renovacién de la flota
vehicular.

23. El Programa Nacional de Regularizacién del Transporte de Carga.

24. La sceguridad en carreteras.

25. El reemplacamiento

26. Programas de prucbas de alcohol y drogas para los choferes, asi como
pruebas de estado de salud.

27. Programas de mantenimiento ecolégico-vehicular.
28. Homologacién de leyes federales estatales y municipales.

:ntros de verificacion de pesos y

29. El proyecto de la construccion de
¢ contaminantes.

c
dimensiones, asi como de andlisis d

México no debe retracrse a este nucvo reto que también significa un
compromiso para lograr una transformacién con miras hacia el futuro.

Implica también hacer un esfuerzo coordinado para asf lograr ia
competitividad en el mundo.
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6.3 APENDICE

1. Expedicion de Ia Licencin Federal del Conductor y Tramites

USUARIOS :

Operadores del Servicio Puablico Federal

DESCRIPCION -

Expedir a los interesados la Licencia Federal para conducir en territorio nacional y en los
Estados Unidos de Amiérica asi como. para cfectuar el refrendo, reexpediciéon o categoria
adicional

REQUISITOS

* Haber cumplido 18 anos de edad .

* Sustentar ante la Direccion General de Medicina Preventiva en ¢l Transporte o sus
Unidades Médicas establecidas en el interior del pais, examen de aptitud psicofisica y
resultar apto.

* Presentar en original y copia fotostatica la sigutente documentacidon:

- Acta de nacimiento o cartilla de Servicio Militar Nacional o Pasaporte

- Constancia de estudios a nivel primaria, en caso de que el interesado no cubra este
requisito, ¢n basc al Programa Sectorial de Simplificacion 1991, se le aplicara
cuestionario para demostrar que sabe leer v escribir.

* Sustentar y aprobar examen de conocimientos téenicos y de conducciéon de vehiculos.



* Cubrir el pago de los derechos correspondientes .

* Presentar dos fotografias tamaio infantil de frente a color.

REFRENDO : (sc debe realizar cada dos anos) .

* Sustentar ante la Direccion General de Medicina Preventiva en el Transporte o sus
Unidades Médicas establecidas en el interior del pais, examen de aptitud psicofisica y

resultar apto.

* Presentar su Licencia Federal de Conductor .

*Sustentar y aprobar cxamen de conocimientos técnicos.

* Cubrir ¢l pago de derechos correspondientes.

FUNDAMENTO JURIDICO-ADMINISTRATIVO :

* Ley de Vias Generales de Comunicacion .

* Reglamento para ¢l Servicio Pablico de Autotransporte Federal de Pasajeros .

* Reglamento para el Autotransporte Federal exclusivo de Turismo .

* Manual de procedimientos para los Departamentos de Autotransporte Federal.



6.3.1 Personajes que han intervenido cn la Negociacién de las Leyes,
Reglamentos y Estandares del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte en relacién al Autotransporte de Carga
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Lic. Carlos Ruiz Saeristin

Secretario de Comunics
Transportes de Meé

ones y



Ing. José Aguilar Alcerreca
Dir. Gral. del Autotransporte Federal en
Meévico




Dr. Herminio Blanco Mcndoza
Secretario de Comercio y Fomento
Industrial de Ménico.

Sr. Elias Dip Rame Presidente de la CONATRANMN
junto con el Lic. Jusé Alcérreca.




C.P. Bernardo Lijtszain Bimsteinn
Presidente de la CANACAR.
En México

El Regente Capitulino Oscar Espinoza
Villarreal junto con cl presidente de s
IACANACAR, Bernardo Lijtszain
Bimstein.




LA CANACAR

ASANMBLE A DE



DR ERNESTOZEDU 1O PONCE DET ON
PRESIDENTE CONSTITHOCIONAD DELOSEBESEADOS
ENITDOS MENTOANON

19293 - 2000



6.3.2 Difcrentes notas periodisticas referentes » Ia s
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W Informéd la Canacar las adecuacnénes al Reglamento de Pesos y D Dnmensvones

Restringen a 31 Tons. la carga de camiones en carreteras

Inseguridad, el principal problema
del autotransporte nacional: Canacar

* Salen de las fabricas con escoltas hasta las carreteras
*Llegé a dos mil el namero de asaltos cometidos en 1995
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6.3.3 Reglamento de Pesos y Dimensiones del Autotransporte de Carga en
México ( Los configuraciones de vehiculos mas importantes y referentes a esta
tesis )
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32 (Primero Saccién ) 13ARIO OFICIAL Maites 29 denoviembre de 1994

AVTOoOBUS

CONFIGURACION NUMERO TIPO DE CAMINO
DEL DE
VEHICULO LLANTAS
AS Y A2 B4 Y B2 < D
B2 (4/6) CUATRO EX T I 13.50 11.50 10.50
LLANTAS ; .
N — i ; i
o SEIS ' : |
%‘r % a\!‘— =) LLANTAS ; r7.50 | 17.50 1550 | 14.00
i : :
83 (6/8) SEIS i 1moe ¢ je.00 1650 15.50
LLANTAS : i
‘ !
E=SKAETNRTD OCHO ; i
LLANTAS : 2200 2200 ze.50 | 1750
: : ,
B3 (10) : ! |

DIEZ 26.00 26.00 z3.00 20.50
!§ i‘:‘\\‘*‘ r—':i LLANTAS :
24.50 i 21.50

B4 (10/12) DIEZ . 26.50 26.50
LLANTAS ! ' !

Easaas boce ‘ .
LLANTAS ‘ jo.S0 30.50 27.50 1 24.50

|

EL PESO BRUTO VEHICULAR (PBV) MAXIMO AUTORIZADO PODRA
INCREMENTARSE HAS l'\ UN CINCO PORCIENTO (5%), S1 EL. VEHICULO
ESTA EQUIPADO CON SPENSION NEUMATICA O EQUIVALENTE EN
TODOS SUS EJES, EXCFPTO EN EL EJE DIRECCIONAL.

TABLA 1B

PESO BRUTO VEHICULAR MAXIMO AUTORIZADO POR TIFO DE
(FTONELADAS)



34 { Psimoia Seccibn) DIARIO OFICIAL Mortes 29 de noviembre de 1994

CAMION

CONFIGURACION ' NUMERO TIPO DE CAMINO
DEL DE
VEHICULO i LLANTAS
A4 Y A2 (B4 Y B2 < o
B2 (4/6) | CUATRO 1380 I 13.50 11.50 10.50
LLANTAS H '
i
E[;l |
o (- H SEIS 1
LLANTAS 17.50 17.50 15.50 14.00
i
. . ; . .
SEIS .00 { 19.00 16.50 15.50
LLANTAS i
|
OCHO [
LLANTAS 26.00 26,00 23700 20.50
CAMION REMOLAQUS
SA-mT 82 OCHO 2650 | 26.50 22.50
= D= 1=] LLANTAS i
i } CATORCE '
L.“—-,- .Au.,‘ LLANTAS 17.50 1 17.50 RRRNI)
' i
FromI o DIz az.oo , Az.00 27.50
LLANTAS !
[ DIECIOCHO I
Lg_u‘. w LLANTAS 46.00 | 4600 “1.00
. ! . i
CEMCRTEVEEN DOCE H
i) fuonlll LUANTAS 3650 \ 2050 az.s0
i VEINTIDOS f
LLANTAS S4.00 | S4.00 4500

SULAR (PBVY) MANIMO AUTORIZADO PODRA
J NCO PORC I‘ (\ ‘/.;‘ S EL VEHICULO
v N SA QUIVALENTE EN
h

TABL.A 2B

O BRUTO VEHICUILAR MANXIMO AUTORIZADO POR TIPO DE
OV Cl\hll:\'()(l()&'hl.;\l),\ 3)

PE!
VEHICU



DIPARIO OFICIAL Muites 79 de navismbie de 1994

38 ( Primern Soccién )

camion
CONFIGURACION NUMERO TIPO DE CAMING
DEL DE
VEHICULO LLANTAS
A4YAZ BAY B2 < i [
CAMION ! H T
- A2 60 A2 00 i A=260
RE:‘?JLE?UK ’ I.=2H.0N '@ §.—22.%0
Srmsioim =] | camon | e acies  aczeo |
I Y s CJES 1.-31.00 1.~28.00 - 1.-22.50
Sa-ma 0 asaa, [Ee—— CcArION ! ) :
REMOLOQUE [ A=2.e0 A=z.00
{opure i Py p-2x.00  1.—22.%0
CAMION REMOLAQUN
T2-5¢ (ms10> TRACTO ]
oo i A=z a0 A=2en
9 i1~ 20.80 .~20 .80
I REMOLQUE |
Eompm————y il JEJES i
Ta-sz rasie TRAC TO |
[T =1=] SR
REMOLOQUE I
[ AEJES R
TA-R2(I A TRACTO !
Er=a=1 ST | Az
Sern
h N e MOl Ut 1.--20.80 I.~16.50
o ot
braisaciasaas TRACTO !
=1 CArION AmZon  A=Ze0  A=Zeo
0 . REMOLOUE 1.-20.80 12300 - t6.S0
s A EJES |
A: ANCHO DEJ. VEHICULO 1LLONGITUD DEL VEHICULO H= ALTURA DEI,
VENICUL.O
TIro Dl‘. COMBINAC I()NF\\'F”I( Ul ,\Rl‘ QUE
T B, SE

PARA ESTE h
TRASLADAN AUTOMOVIILES SIN RODAR POR CAMINC
PERMITE 1.000 m DE CARGA SOBRESATIENT E.ENLA Pz\R TE l’()\l'P,Rl()R
DEL ULTINMO SEMI REMOILQUE DE VLA CO TBINACION.

ESTAS COMBINACIONES VEHICULARE. MO PODRAN UTILIZAR LA
LONGITUD INDICADA. A PAR IR DFEI 1 DEN )\'IP MBRE DE 1995, ANTES
DE ESTA FECHA S01.O PODRAN [ IRCU R N UNA LONGITUD
MAXIMA PDE 28.50 m POR CAMINOS TIPO "A°

TABI.A 2C
LONGITUDES MAXIMAS AUTORIZADAS POR

CAMINO (METROS)

TH'O DE VEHICULO Y




A5 { Primora Seccién)

IHARIO OFICIAL Moistey 29 da noviembrs da 1994

TRACTOCAMION ARTICULADO

TIPO DE CAMINO

CONFIGURACION NUMERC |
DEL DE |
VEHICULO LLANTAS | _
e M4Y A2 BaYBZ __C o
T2-S1 (8/10) OCHO | 24.00 25.00 21.00
LLANTAS |
!
| = oz
. i LLANTAS |
ey i) [omse zvse zase
T2-Si(to/st4) DIEZ [ 2H.50 2H.50 2s5.50
LLANTAS |
e CATORCE |
\pigmanampyey’ i LLANTAS | 3s.so 3s.50 3150
T3-52(18) i
[E=_TolZ]  oeciocko | wwow  sase aeo
B - - LLANTAS i
i
|
{‘ .
T3-53(16/22) DIECISEIS | “40.00 40.00 RER 1]
LLANTAS |
(E2= _=3E] !
|2 VEINTIDOS |
H 6 LLANTAS i aH.S0 4%.50 $3.00

PESO BRUTO \’F"l( UILLAR (PBY) ‘\IA\H\‘I() ,\Ul()Rll,\l)() PODRA
El. VEHICULO

INC Rl‘.‘\lhﬁ TARSE IIAS
ESTA EQUIPADO (()\

A UN (] 1\( Q PORCIENTO, (33%). 51
NEUMATICA O QUIVAI ENTE EN

'i IS s
TODOS SUS EJES, EXCEPTOEN l-l l',.ll-. DIRECCIONAL.

PESOQ l O VE
Vl-‘"l(‘l)l‘()\ IIN()

TABI.A 3B
JIL.AR MAXIMO AUTORIZADO POR TIPO DE

1nicy
({FONELADAS



DIARIO OFICIAL Mostas 29 du noviembie Ju 1994

39 (Peimerg Soccidn )

TRACTOCAMION DORBLEMENTE ARTVICULADO
CONFIGURACION NUMERO TIPO DE CAMING
DEL DE
VEHICULO LLANTAS J I
A4 Y AT B4V BZ] c )
T2-St (8/10) |
TRACTOCAMION i
== — E ARTICULADG A= 200 A= zoo | A= 200
L B MULTIPLE f
i SEJES 1.-31.00 L-2M.50 ( 1.-23.50
s ey i | |
*rz-s:(m/H) ,’ |
| TRACTOCAMION 4. .00 A= 200 | A-z00
| arTicutaDO |
MULTIPLE I
65‘(5 1.~31.00 1.=-2x.50 ,‘ 1.~23.50
TRACTOCAMION A 260 A= 2.60 [ A= 200
ARTICULADO
HL;';:‘)[;’;LE 1.=31.00 1.-2H.50 } J.~23.50
TRACTOCAMION  A- 260 A=~ 240 | A=260
ARTICULADO i
MULTIPLE
9E‘ES I.=331.00 1.-2M4.50 } 1.-23.80 J
I.=1. ONFIT UD H=AL IURA~4 ISm

A=SANCHO DEJI. VEHICULO

PARA ESTE _TIPO DF,
TRASL,\DAN /\UT()I\!()VH.
PERMITE, 1.0 b
DEL UL TL\I() \FI\IIR )\I()l ()Ul- I)
ESTAS (“OI\IHIN,\(‘I()N 4> CULARES SOLO PODRAN UTTL

INDICADA R 1D OVIENMBRE. DE 19
'll SO} () l'()DRAV IRCUI.AR CON UNA 1.(
S0 m POR' CAMINOS lll'() A
TABILLA 3C

LONGITUDES MAXIMAS AUTORIZADAS POR TIPO DE VEHICULO Y

CAMINO (METROS)

MBINACION
.sn\ RODAR

BRESAILIF, ; 1T.A PA
LAC ().‘\"HNA(‘I()N.

DE
MAXII\IA DE 28.



6.4 GLOSARIO;

Arancel aduanero: Incluye cualquicr impuesto o arancel a la importacién y |
cualquier cargo de-cualquicr tipo aplicado en relacién-a la importacién de bienes,
incluida cualquicr-forma de sobretasa o cargo adicional a las importaciones, con sus
respectivas excepceiones.

Alquiler de terceros: Ford Hire.
Barreras de comercio: Obsticulo al comercio.

Camién: Vchiculo automotor dec cuatro o mas llantas, destinado al transporte de
carga con peso bruto vehicular mayor de cuatro toneladas.

Camién Remolque: Vehiculo destinado al transporte de carga constituido por un

camion unitario con un remolque, acoplado mediante un mecanismo  de
articulucion.

Carga internacional. Significa bienes que tienen su origen o destino fuera del
territorio de una parte.

Contencedor comin: Significa ¢l contenedor en que ¢l bien llegard usualmente al
comprador final.

Camara Norteamericana de Transporte: Trucking Association.

Comercio transfronterizo de servicios o prestacion transfronteriza de un servicio:
la prestacion de un servicio del territorio de una parte al territorio de otra parte, en
territorio de una parte, por personas de esa parte, a personas de otra parte; o, por un
nacional de una parte en territorio de una parte.

Contrato con un usuario: Contrac carrier.

CANACAR: Camara Nacional de Autotransporte de Carga.

CONATRAM: Confederaciéon Nacional de Transportistas Mexicanos.
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Dumpling: Inundacién del mercado con articulos a precios rebajados.
Desregulacién: Eliminacion o cambios de las regulaciones existentes.

DOT: Departament of Transportation ( Departamento de Transporte en Estados
Unidos).

Exempt Carriage: Scrvicios que estan fuera de la jurisdiceion 1CC.
Federal Highway Adminitration: Administracion Federal de Carreteras (FHWA),
Chofer: Persona que opera manualmente al vehiculo.

Hombre camién: Sc lc denomina a la persona que otorga los scrvicios de
transportacién personalmente y a través de un vehiculo propio.

ICC: Comision de Comercio Interestatal de Estados Unidos

Infraestructura: liquipo c¢ instalaciones con las que se cuentan para dar un
servicio.

Limitrofes: Colindante de una arca.

Norma: Significa un documento aprobado por una institucion reconocida que
establece para uso comin y repetido, replas, directrices o caracteristicas para bienes
o procesos y mdétodos de produccion conexos para servicios o mdétodos de
opcracidén conexos, ¥y cuya observancia no sea obligatoria. ‘TTambién puede incluir o
tratar exclusivamente de requisitos en materia de terminologia, simbolos, embalaje,
mercade o ctiquetado, segan se apliquen o un bien, proceso o método de
produccién u operacién.

Oficina de Economia: Officc of Economic.
Oficina de Audicncias: Office.
Oficina de Congreso General: Office of Congressional and Legislative Affairs.

Peso bruto vehicular: Suma det peso vehicular y ¢l peso de la carga.



SSRE: Sistema Simple de Riesgo Estatal.

Salvaguarda: Cuidar los intereses nacionales.

Stocks: [xistencia de activos, capital social.

Tamano y Dimensiones: Especificacién que debe tener un camién  pama
encuadrarse ¢n los diferentes rangos existentes: Alto, ancho y largo expresados en
metros de un vehicule en condiciones de operacion incluyendo la carga.

Trafico TL: Scrvicto para remolque completo.

Trafico LTL: Lnvios de menor volumen que un remolque completo.

Trafico vehicular: La cantidad de vehiculos que transita a lo largo de una regiéon
determinada.

Tarifa: Cantidad cstablecida por la otorgaciéon de un servicio.
Transfer: Chofer o conductor.

Transporte regular: Common Carrier.

Transporte privado: Private Transport.

Tractocamion: Vehiculo automotor destinado a soportiar y arrastrar semiremolques
y remolques.

Transportista: Persona fisica o moral que preste servicio publico privado de
autotransporte de pasajeros, de turismo o de carga.

Transportista: Persona que directa o indirectamente ¢jerce la distribuciéon de
productos.

Usuario: Persona fisica o moral que contrate con un transportista el traslado de
personas o ¢l transporte de carga.

Volumen: Cantidad de lo transportado.
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