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INTRODUCCION

El 1° de enero de 1995 entré en vigor el Tratado de Libre Comercio de
América del norte en el cual, los tres paises firmantes (México, Estados Unidos y
Canadd) acuerdan entre otras cosas, la eliminacion paulatina de las barreras
arancelarias y no arancelarias que dificultan la relacion comercial entre ellos de forma
gue, en principio, las tres naciones formen una zona comercial Unica.

Desde la firma de este tratado, se ha incrementado el intercambio comercial y
la interdependencia, y el TLCAN ha tenido también un considerable impacto en los
flujos de capital a través de las fronteras. De 1994 al 2004 la inversion
estadounidense en México se incrementd 259%, rebasando los $58 billones de
dolares y la inversion de México en Estados Unidos, crecio 244%, para llegar a $8
billones de délares."

El ingreso per capita en México crecio de $3,200 en 1993 a $8,900 en el afio
2002, elevando el nivel de vida de la poblacion de manera importante. Las cifras
relacionadas con la creacién de nuevos empleos y el desempleo abierto no son
faciles de interpretar, ya que han tenido distinto comportamiento, en el caso de
Estados Unidos, en los afios inmediatos anteriores al TLCAN se habian perdido
778,000 y tras el tratado se crearon 489,000 empleos, sin embargo, en los afios 2000
a 2003 se tiene la impresionante cifra de 2.7 millones de empleos perdidos solo en la
union americana.

Para el caso de México, en 1995 se declar6é una tasa nacional del desempleo
abierto de 6.2% y en las estadisticas de afios mas recientes no es tan claro saber el
indice del desempleo, ya que para el afio 2005 se estima una tasa de ocupacion
parcial y desocupacion de solamente el 3.5%. Sin embargo, hay otra tasa de
condiciones criticas de ocupacién del 15.1% y un 28.0% de ocupacién en el sector

informal, y 8.9% de subocupacién.? Si suméaramos todos estos porcentajes

1 U. S. Senate, Subcommittee on International Economic Policy, Export and Trade Promotion, Committee on Foreign
Relations, NAFTA: A TEN YEAR PERSPECTIVE AND IMPLICATIONS FOR THE FUTURE, April 20, 2004, page 6.
2 INEGI. Tasade desocupacion nacional trimestral, serie unificada. Actualizacion del 14 de febrero del 2006.
http://www.inegi.gob.mx/est/default.asp?c=5213



tendriamos un 55.9% de personas que no tiene un trabajo en la economia formal y
bajo condiciones laborales que les permitan vivir con dignidad.

Cuando el gobierno de México firmo este tratado, la intencién era integrar a
México a la economia de Norteamérica y, durante el proceso, construir bases mas
fuertes para el crecimiento econémico y elevar el nivel tecnolégico en la planta
productiva. De estas aspiraciones, los resultados pueden apoyar distintas posturas,
segun se arme la informacion estadistica, pero es innegable que si se ha
incrementado el intercambio comercial y la integracién de las economias, y que esto
ha tenido como consecuencia una mayor demanda en los servicios de auto
transporte terrestre de carga.

Estados Unidos y Canada ya tenian un acuerdo de comercio libre y los
vehiculos de carga ya podian circular en ambos paises, con trdmites muy &giles
para cruzar las aduanas, de manera que la apertura en el transporte de carga
realmente les interesaba mucho mas a México y a Estados Unidos y no tanto a
Canada.

Durante el desarrollo del presente trabajo se pretende que conozcamos las
circunstancias actuales de este sector y las diferencias de infraestructura entre los
dos paises. También se describen los mecanismos de solucion de controversias que
se acordaron y se proponen algunas opciones que tienen los transportistas
mexicanos para disminuir las desigualdades con relacion a sus competidores

estadounidenses, y que pueden fortalecer su postura al mejorar la competitividad.



CAPITULO 1.

La importancia del autotransporte de carga entre México y Estados Unidos.

1.1. El autotransporte de carga y la magnitud del intercambio comercial.

Tras afos de debates y oposicion de los transportistas, tanto de los Estados
Unidos como de México, el 28 de noviembre del 2004 el presidente de Estados
Unidos, George W. Bush, hizo una declaracién, manifestando el apoyo de su
gobierno para destrabar la apertura de los Estados Unidos al transporte de carga
terrestre mexicano, negociada durante los gobiernos de los presidentes William

Jefferson Clinton y Carlos Salinas de Gortari.

La historia de esta apertura inicia con la ratificacion de México, Estados
Unidos y Canada del Tratado de Libre Comercio para América del Norte, TLCAN *
conocido en inglés como NAFTA (North American Free Trade Agreement). Este
acuerdo entrd en vigor el 1° de enero de 1994. Durante la negociacion del tratado,
se discutié abiertamente la liberacion arancelaria de ciertos productos y la
desregulacion de las inversiones en ciertos sectores, algunos de manera inmediata y

otros de manera paulatina.

En el sector del autotransporte de carga existe una problematica muy especial,
pues en los Estados Unidos, los sindicatos del transporte son muy fuertes e
influyentes y se han distinguido por ser combativos, y a veces muy violentos, y en
este caso donde un tratado con otras naciones afectaria sus intereses gremiales, se
esperaba una gran oposicion (entre estos sindicatos podemos mencionar de manera
especial al TDU cuyo lider es Jim Hoffa?). También se esperaba que los
transportistas mexicanos se opusieran, debido a que no habria posibilidad de que
pudieran competir contra las empresas de Estados Unidos. Por estas razones, las
negociaciones del transporte de carga terrestre en el TLCAN se mantuvieron en
secreto, sin participar en ellas ni los transportistas de México ni los de Estados

Unidos; de hecho, los acuerdos en transporte de carga terrestre se encuentran en

! En realidad deberia llamarse Tratado de comercio libre para América del Norte que es la estructura gramatical correcta.
2 http://www.laborers.org/Sweat 12-6-98.html  En 1998 este sindicato tenfa como uno de sus objetivos que se diera marcha
atras al acuerdo paraliberar €l transporte de cargainternacional entre México y Estados Unidos.




anexos y no en el cuerpo principal del Tratado. Una vez que se publicaron los
resultados de la negociacion, hubo mucha resistencia por parte de los sindicatos
estadounidenses quienes temian perder fuentes de trabajo, ya que el salario de un
operador (y en general de los empleados del transporte) en México son
significativamente menor que el salario de un operador en Estados Unidos. Lo
anterior hacia probable que hubiera presiones hacia la baja en los ingresos de los

empleados del transporte de la unién americana.

Durante unos diez afios se han presentado una serie de eventos, en los que
tanto los sindicatos de Estados Unidos, como las empresas de transporte mexicanas,
han manifestado no estar de acuerdo con la apertura. Sin embargo, existen tres
factores en contra de que se queden las cosas como estan: la inercia de la
integracion comercial de los tres paises; los intereses de algunas empresas
estadounidenses; y, los requerimientos cada vez mas exigentes de los usuarios del

transporte.

Por estas razones, el analisis del impacto que ha tenido el TLCAN en la
industria del transporte en México y cuales son las perspectivas a mediano plazo son
puntos importantes a tratar. En los siguientes parrafos se explicaran ampliamente
algunas cifras que perfilan el comportamiento del transporte terrestre de carga en los
afos anteriores y posteriores a la entrada en vigor del tratado y de qué forma inciden

en la economia de México.

Un indicador muy importante del impacto del transporte de carga terrestre en
la economia, es el valor en délares del intercambio de mercancias entre México y

Estados Unidos y que a diario se transportan por la carretera.

En el Cuadro No. 1 se muestra la magnitud del intercambio de mercancias
para los afios de 1990, 1994,1995 y 2000. EIl primero representa el intercambio
antes del TLCAN; el segundo, el intercambio que existia en el afio en que fue firmado
el tratado donde ya existia una expectativa importante al respecto; el tercero, a un
ano de entrada en vigor el Tratado de Libre Comercio (TLCAN); vy, el cuarto, la

intensidad del comercio a seis afios de vigencia del TLCAN. En estas mismas tablas



se indica también la proporcion de este intercambio anualizado con respecto al

intercambio total que se realiz6 con todos los paises.

CUADRO: 1 Fuente: Manual Estadistico de Transporte 2001, IMT, capitulo 2, inciso 2.1.2

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO
(MILLONES DE DOLARES)

IMPORTACIONES | 1990 | 1995 |2000 |2001 |2002 |[2003 |2004
DESDE
ESTADOS UNIDOS 20,491 | 53,806 | 127,534 | 113,767 | 106,557 | 105,360 | 110,827
17.55% | 32.73% | 53.07% | 51.34% | 47.98% | 43.96% | 40.75%
TOTAL DE 116,749 | 164,349 | 240,294 | 221,615 | 222,060 | 239,631 | 271,913
IMPORTACIONES 100 % 100 % 100 % 100 % 100% 100% 100%
EXPORTACIONES | 1990 | 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
HACIA 18,418 | 66,336 | 147,400 | 140,564 | 141,898 | 144,293 | 164,522
ESTADOS UNIDOS 14.71% [ 34.71% | 52.97% | 53.86% [ 56.21% [ 53.05% | 52.08%
TOTAL DE 125,136 | 191,101 | 278,227 | 260,953 | 252,413 | 271,763 | 315,853
EXPORTACIONES 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

En estas tablas se observa que en el periodo de 1990 a 1994 existi6 un gran

crecimiento tanto de las importaciones como de las exportaciones, ya sea con los

Estados Unidos, asi como con el resto del mundo. En el afilo 1995 cuando entré en

vigor el tratado comercial, se observa que la tendencia de crecimiento de las

exportaciones se incrementa, y la tendencia de las importaciones se invierte y se




tiene al final del afio un ligero decremento, de forma tal que la balanza comercial se
vuelve positiva para México no sélo con los Estados Unidos, sino también en forma
global. Esto se explica por la gran crisis econdémica que sufrio el pais en ese afio.

Para el afio 2000, la tendencia de crecimiento de las exportaciones se
mantiene de igual forma con los Estados Unidos y con el resto del mundo. En el caso
de las importaciones, éstas crecen de manera importante invirtiendo de nuevo la
tendencia, y haciendo negativa la balanza comercial.

En estas tablas también se aprecia que la dependencia comercial con la unién
americana era muy grande en 1990, tras el tratado comercial esa dependencia se
hizo mucho mayor.

Otra conclusion que se puede obtener de estos datos es que tanto las
exportaciones como las importaciones de México crecieron de manera importante
después de la firma del tratado pero en millones de ddélares de intercambio. Sin
embargo, en la siguiente tabla se aprecia que el intercambio doméstico no crecio de
manera similar. También podemos ver que el transporte carretero cubre el 80% del

transporte doméstico, por lo tanto es el principal medio de transporte en México.

Transporte doméstico de mercancias transportadas por carretera por afio

En millones de toneladas (México)

1990

1995

2000

2001

2002

2003

2004

Total de toneladas

transportadas

380

429.3

483.3

482.5

483.7

488.8

493.3

Total de toneladas por

carretera

314.7

366.7

413.2

409.2

4111

416

426

Porcentaje de

toneladas por carretera

82.81%

85.42%

85.49%

84.80%

84.99%

85.10%

86.35%

CUADRO: 2 Fuente: Manual Estadistico de Transporte 2001, IMT, capitulo 4, cuadro 4.1.1

Ahora veamos las cifras en que se comparan la flota vehicular de Estados Unidos

y México, se incluye a Canada solamente como referencia.




VEHICULOS DE ESTADOS
CARGA CANADA MEXICO UNIDOS
Total de unidades 206,305 3,674,191 7,006,408
Camiones unitarios 35,290 108,620 5,264,554
Tractores 92,059 159,896 1,741,854

CUADRO: 3 Fuente: EI Transporte de Américadel Norte en Cifras.
http://mww.imt.mx/Espanol/ETAN/documentos/espanol .pdf, seccién 12, pagina 173, 08 de mayo del 2005

Al observar las cifras del cuadro 3 y al tomar en cuenta que en la misma
fuente se estima que en Canada existian 30 millones de habitantes, México 93 y
Estados Unidos 265 en el momento de elaborar la estadistica; pareciera haber en
México mas vehiculos por persona; sin embargo, podemos sefialar que este dato es
un error, ya que en el Anuario Estadistico del afio 2003, publicado por la SCT, se
registra que México contaba con 260,645 unidades motrices en el afio 2003, dato
muy diferente de los 6'491,489 que se muestran en la tabla anterior.

Otro aspecto interesante es el analisis de los puntos fronterizos con respecto a
la intensidad del comercio. En el Cuadro No. 4, se resalta la importancia del cruce
fronterizo de Laredo, Texas que representa el 30.9% en participacion de intercambio
comercial por via terrestre, en este punto de cruce hay un importante infraestructura
de soporte para el comercio exterior de México, sin embargo vemos otros dos
importantes puntos de cruce que son: Otay Mesa y El paso que tienen una

infraestructura de servicios de soporte mucho menor.
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Cruces que generaron mayor intercambio (Afio 2004)

Punto de cruce Numero de Participacion
tractocamiones Total
que cruzaron
Laredo, Texas 1’391,850 30.90%
Otay Mesa/San lIsidro, California 726,164 16.12%
El Paso, Texas 719,545 15.97%
Hidalgo, Texas 454,351 10.08%
Calexico East, California 312,227 6.93%
Nogales, Arizona 247,553 5.49%
Brownsville, Texas 226,289 5.02%
Eagle Pass, Texas 100,100 2.22%
TOTAL 4’503,688 100%

CUADRO: 4

Fuente: Bureau of Transportation Statistics, Border crossing: Border Crossing, http://www.transtats.bts.gov ,
Estadisticas actualizadas a 2004.

Ademas de estas cifras, es conveniente identificar los origenes y destinos de
mayor importancia en la relacion comercial entre México y Estados Unidos. En el
Cuadro No. 5 puede apreciarse que el Estado de la Unibn Americana con mayor
participacion en el destino del comercio desde México es Texas, con cerca del 25%,
siguiéndole el Estado de California, con cerca del 20%; estas cifras datan de 1999 y
se obtuvieron de una informacion publicada por el Departamento de Comercio de

Estados Unidos.



Estados de la Union Americana que generan mayor

Intercambio comercial con México (ANO DE 2004)

Estado Toneladas métricas Participacion
Texas 12’191,127 35.5%
California 5'442,162 15.8%0
Michigan 3’418,845 9.96%0
Arizona 2’142,613 6.24%0
Ilinois 1’896,716 5.52

Total 34°’318,204 100.0%0

Fuente: U.S. Department of Transportation, Research and Innovative Technology Administration, Bureau of
transportation Statistics, Transborder Sufrace Freight Data, pagina C-10 www.bts.gov/ntda/tbscd/reports.html

actualizada el 12 de Octubre del 2005.

CUADRO: 5

A su vez, como puede observarse en el Cuadro No. 6, son los Estados de Texas y

California los puntos de origen en la Union Americana que en mayor medida

canalizan su volumen comercial hacia México, principalmente hacia Chihuahua, Baja

California y Tamaulipas. Estos estados también representan una importante area de

oportunidad para el transporte mexicano.
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Valor en dolares (US) del intercambio generado
con México. (al afio de 2005)

(Milliones de ddllares)

) . Estados
Total del intercambio ) )
) Unidos - Estados Unidos
Estado comercial con ) ;

miembros del NAFTA Mexico - Mexico
2001 2005
Texas 77,324 62,352 71,930
California 53,845 32,222 32,022
Michigan 89,327 27,540 31,390
Arizona 10,287 8,137 29,568
Indiana 15,270 5,525 28,833
Ohio 28,335 5,417 20,119
lllinois 28,023 5,273 17,215
North Carolina 11,047 4,758 17,197
Total Estados Unidos 547,312 200,797 239,677

FUENTE: Bureau of Transportation Statistics, Publications, US Internacional Trade and Freight Transportation Trends 2003
http://www.bts.gov/publications/us _international _trade and freight transportation trends/2003/html/table cl14.html CUADRO:S

DisTRUCISNURA G YA S EGIRnI0T 6 .88 f8fisporte

80 -
m 1997 0 1998 03 1999 E 2000
70
60 -
50 -
40
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20 A

10

Tractocamion & puclo'Pe''"e A&feES Maritime " Otr%’i%?grdos de
transpoets~

FUENTE: Bureau of Transportation Statistics, Publications, US Internaciona Trade and Freight Transportation Trends 2003
http://www.bts.gov/publications/us international _trade and freight transportation trends/2003/html/table cl14.html CUADRO:T




Segun el Manual Estadistico del IMT, hacia el afio 2000, 75.43% de las
importaciones de México y el 90.73% de las exportaciones de México fueron con
América del Norte. Estas cifras nos marcan una significativa interdependencia del
comercio entre Estados Unidos, y México, por ende, la importancia de la participacion
del transporte en este sentido. La propia integracion econdémica derivada del Tratado
de Libre Comercio, vigente, ha venido a intensificar el comercio entre los paises
participantes (Estados Unidos, Canada y México) esto, a su vez, ha incidido en el
sector del transporte de mercancias, sobre todo por la via terrestre.

El proceso de integracion comercial trilateral afectd la relacion comercial de
México con el resto del mundo, especialmente con los paises europeos, con quienes
se disminuy6 en forma notable la relacion comercial. Segun el Manual Estadistico del
IMT, en 1988 teniamos 14.99% de nuestras importaciones desde Europa y hacia el
afio 2000 solamente 9.11% y en cuanto a exportaciones hacia Europa, en 1988
enviabamos 12.97%; vy, en el afio 2000, solamente un 3.13%, esto se ha debido a
gue se intensific6 el comercio entre los miembros del TLCAN a costa del que se
realizaba con el resto del mundo. Esto también fue resultado de la integracion
comercial de la Union Europea donde, de igual manera, al aumentar la integracion
entre los paises europeos, de inicio disminuyd su relacion comercial con el resto del

mundo. Esto es una consecuencia natural de los procesos de integracion.

Pero lo que interesa analizar es el estado actual del sector de transporte de
carga en este proceso, tomando en cuenta los diferentes grados de desarrollo

econdmico, particularmente entre Estados Unidos y México.

Hasta ahora sabemos que México es altamente dependiente de Estados Unidos
en materia comercial, ya que el 70% de las importaciones y casi el 90% de las
exportaciones de México provienen de Estados Unidos y también sabemos que mas

del 70% del intercambio comercial de México se realiza por carretera.

Ahora, analizaremos los destinos especificos de este comercio en los Estados
Unidos. Segun las estadisticas del IMT, el 51% del intercambio comercial de México
se realiza con los estados de Texas, California y Michigan, en ese orden, los dos

primeros estados (Texas y California), cuentan con una importante poblacién de

14



origen mexicano, y empresas con giros muy diversificados. Michigan, en cambio se
caracteriza por tener varias plantas armadoras de autos y muchas empresas

proveedoras de auto partes.

A continuacion, se daran a conocer, estadisticas acerca del transporte terrestre
mexicano estadounidense, con el fin de poder establecer una comparacion clara

entre éstos.
1.2. Indicadores Estadisticos del transporte en México y Estados Unidos.

El cuadro siguiente muestra un comparativo de los porcentajes de participacion
del transporte en el producto interno bruto (PIB) en Estados Unidos y México. En
estas graficas se observa que en México durante 1996 el transporte en general
participé con un 8.6% del PIB, llegando a la participacion mas alta en el afio 2000
con un 10.13 %.

Variacion de la participacion del
transporte en el PIB

Comparativo México — Estados Unidos

12

g I | B MEXICO

O ESTADOS

41 UNIDOS
I
o oo o o

1996 2000 2001 2002 2003 2004

Fuente: Estadisticaformada con datosdel INEGI, PIB Trimestral
http://www.inegi.gob.mx/lib/olap/general_ver3/M DX QueryDatos.asp?#Regreso& c=5797 y cifras del
Bureau of Economical Analysis, Gross Domestic Product by Industry Accounts, rel ease date 2005.
http://www.bea.gov/beal/industry/gpotables/gpo_action.cfm?anon=250& table id=12752& format_type=0

CUADRO: 8
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Segun la tabla 8, la parte del transporte carretero de carga contribuye con el
mayor porcentaje que los demas tipos de transporte. En Estados Unidos, para ese
mismo afio, el transporte en general contribuy6 al PIB con 3.2%, el de carga con el

1.5% y el carretero alcanzé el 1.2%°

CUADROIQ Fuente: Bureau of transportation, Publications, Statistics 2004
http://www.bts.gov/publications/national _transportation_statistics/2004/excel/table 01 _15.xIs

NUmero de tractocamiones comerciales. (en unidades)

FLOTA ME XI1C O -ESTADOS UNIDOS (EUV)

1990 2000 2001 2002 2003
México 222,983 372,263 388,320 415,847 438,760
EU 6'025,870 7'785,000 7°002,000 6'385,000 6'481,000

La carga en México se mueve mayoritariamente via terrestre, destacando el
transporte carretero con un 60%. El acuerdo comercial ha impulsado el crecimiento
del transporte de carga en un promedio del 6% anual y de pasajeros en un 2.2% al
afo. El 85% del comercio con Estados Unidos es transportado por carretera y el
intercambio comercial pasé de 74.8 mil millones de délares, en 1993, a 216 mil
millones de délares en 2001. *

En México entre 1990 y 1996 el incremento de la participacion del transporte
carretero en el PIB fue del orden del 16.5% mientras que en Estados Unidos alcanzé
el 22.6%. Asimismo, el PIB total de nuestro pais crecié en 25.7% y el de Estados
Unidos en 33.4%"

Dentro del total del parque vehicular de México y de Estados Unidos, las

unidades de transporte carretero son la amplia mayoria: el 99% en el primero y el

3 Departamento de Transporte de Estados Unidos, El Transporte de América del Norte en Cifras, 1996. pégina 10.

4 U.S. Department of Transportation, Research and innovative Technology Administration, Bureau of Transportation
Statistics, Transborder Surface Freight Data, actualizado el 12 de octubre del 2005., www.bts.gov/ntda/tbscd/reports.html
® Departamento de Transporte de Estados Unidos, El Transporte de América del Norte en Cifras, 1996. pagina 10.

16



85% en el segundo; es importante resaltar que en Estados Unidos el transporte
ferroviario tiene aun importancia significativa con el 14% (Que llega alcanzar el 30%
0 mas en las zonas que en invierno tienen fuertes nevadas, como por ejemplo, el

estado de Nueva York).

Existe una gran diferencia en la forma en que estan integrados los parques
vehiculares de ambos paises; siendo que una compafia grande de Estados Unidos
tiene alrededor de 15,000 a 20,000 unidades y una empresa grande de México a lo
sumo 300 unidades, de manera que las microempresas o el esquema de hombre
camion es lo que prevalece en México haciendo mucho mas dificil la capacitacion y

el trabajo conforme a estandares competitivos.

El consumo de energéticos se distribuyé en parametros similares, esto es, en México
el transporte carretero absorbio el 90% del combustible y en Estados Unidos el 85%,
pero dividiendo el consumo de los dos paises entre el nimero de unidades de cada
uno, los factores que resultan demuestran un consumo promedio mayor de los
camiones de los Estados Unidos, lo cual podria ser la evidencia de que éstos son
utilizados en mayor proporcién, aunque no se puede precisar bien por la falta de
datos sobre México. Lo que si se sabe es que al 31 de diciembre de 1996 el precio
promedio de la gasolina y el diesel era superior en México en un 5.4%, pero tras la
guerra del Golfo Pérsico en el 2003 los precios del combustible se dispararon en
Estados Unidos. En este pais, es muy comun aplicar un factor variable por el precio
de combustible en la facturacion del transporte de carga, el cual antes de la Guerra
del Golfo Pérsico, no llegaba al 3%, pero se disparé hasta alcanzar cerca del 30%
sobre el valor factura. Esto llevd a la quiebra a numerosas empresas debido, entre
otras cosas, a que tenian firmados contratos de servicio con el factor de combustible
fijo y tuvieron que operar con pérdida. En otras ocasiones el factor de combustible no
alcanzaba a compensar los incrementos que se reflejaban todos los dias (el factor de
combustible se actualiza semanalmente). Esta quiebra de empresas ha traido un
fuerte desequilibrio en el transporte y ha acelerado la concentracion de la riqueza en

unas cuantas enormes compafias que acaparan el mercado y que alcanzan grandes
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niveles de especializacion.®

Por otra parte, durante 1996 el transporte de carga ocup6 en México a 608 mil
personas; es decir, el 2.1% del total de la fuerza laboral del pais y el 40% del total de
empleos generados por el sector transporte en su conjunto. En Estados Unidos
represento, para el mismo afo, 1.3% del total de la fuerza de trabajo y el 40.7% de la
del sector. Por otro lado, los puestos ocupados en el sector nacional entre 1990-
1996, crecieron en casi 10%, un punto mas con respecto al total nacional; mientras

en Estados Unidos éstos casi triplicaron el indice nacional, que fue de 6.7%’

Cuando se analiza la competitividad en el transporte se debe tomar en cuenta
el tamafio de la empresa de autotransporte de carga como un factor importante en su
capacidad competitiva, debido tanto a sus caracteristicas econémicas, como a sus
estructuras de organizacién y comercializacién. Es normal que las empresas de
autotransporte, a partir de cierto tamafo, tiendan a organizarse de una forma
corporativa y aumenten sus niveles de especializacion, instrumentando en este
proceso avances tecnoldgicos y mejoras técnicas que les otorgan una mayor ventaja
y una imagen comercial mas confiable. Estas mejoras les permiten adquirir
compromisos financieros mas formales con instituciones de crédito, asi como en el
establecimiento de contratos a largo plazo con grandes empresas nacionales e

internacionales.

El desarrollo de la actividad econdmica del transporte presenta el
comportamiento de una economia de escala, ya que al aumentarse el volumen de
viajes, el costo unitario promedio disminuye, lo cual es explicado por el prorrateo de
los costos fijos, la indivisibilidad tecnolégica, economias externas y la especializacion
derivada de la divisién del trabajo.®

Si bien es cierto que las empresas de autotransporte chicas (entendiendo por
empresa “chica” aquellas que no cuentan con mas de 25 tractores), al no tener
grandes inversiones Yy costos fijos, tienen ciertas ventajas competitivas,

desafortunadamente no se benefician de las ventajas derivadas de la especializacion

® |bidem.
" Ibidem.
8 |zquierdo De Buen, Oscar Rafael. Informe Técnico, Instituto Mexicano del Transporte, No. 12, México, 1995, pagina 10.



y, ademas, su capacidad de negociacion frecuentemente las obliga a aceptar cargas
y condiciones que, en general, resultan poco rentables. Por ejemplo, se puede
mencionar que en Estados Unidos “existen mas de 100,000 operadores-propietarios,
guienes normalmente son contratados por usuarios u otros transportistas, que en el
momento necesitan capacidad adicional”.’ Estos transportistas suelen prestar sus
servicios para agentes de carga (truck brockers), cuyo negocio consiste en
contratarlos por parte de terceros, compartiendo las utilidades. Estos intermediarios
aportan el control y manejo oportuno de informacién, misma que por supuesto es de

dificil obtencion para los transportistas pequenos.

Otra caracteristica que debe considerarse es la variacidon en el numero de
unidades vehiculares dependiendo de la actividad especifica que realiza la empresa
dentro del autotransporte de carga. De igual manera, se toma en cuenta el personal
ocupado en la actividad de materiales de construccion y mudanzas; el cual tiene un
mayor numero de personal contratado respecto al nimero de vehiculos, a diferencia
de las empresas especializadas en carga y carga en general, ya que algunas de
éstas reportan no sélo al conductor de la unidad, sino también a los ayudantes que
se utilizan para carga y descarga de las unidades. Ademas de que en estas ultimas
empresas predomina la propiedad de personas fisicas, a diferencia de las primeras

que son personas morales.

Se hace referencia a lo anterior debido a que, cuando menos a partir del 18 de
diciembre de 1995, los transportistas de Meéxico han argumentado las grandes
diferencias entre las dos economias; los contrastes en la dimensién de las empresas
del transporte carretero, en sus vehiculos y en sus costos de operacion. Cuando
hablamos de las grandes diferencias entre las dos economias podemos tomar como
ejemplo, que en México hay alrededor de 350,000 unidades registradas que
competirian con un pais cuya flota es de 7.5 millones de unidades y con una edad
promedio de dos veces a la de los camiones estadounidenses. Solo por mencionar
un caso: United Parcel Services (UPS) cuenta con una flota similar a la que México

tiene como pais. En cuanto a regulacion, considero que el punto no es que Estados

° Rico Galeana, Oscar Armando, Investigador del Instituto Mexicano del Transporte, México, 1995. Publicacion
Técnicano. 69, pagina 22.



Unidos tenga una regulacion significativamente mayor, sino que la regulacion suele
sSer mas precisa y existe mayor transparencia, ademas de que lo que esta regulado
se hace efectivo en la préactica. Sélo por citar un ejemplo, ya que este es un tema que
se presta para muchas horas de investigacion, en Estados Unidos se revisa que los
conductores lleven una bitdcora de las horas de servicio, y los conductores no deben

conducir:
e Mas de 10 horas seguidas, a continuacion de las 8 horas de descanso

e Después de trabajar 15 horas seguidas, a las 8 horas consecutivas de
descanso.

e Después de estar manejando durante 60 horas por 7 dias consecutivos,
70 horas por 8 dias consecutivos.

En el Reglamento de Transito en Carreteras Federales de México, el Articulo
62 Bis se describe: “La bitacora de horas de servicio del conductor es el registro
diario que contiene los datos necesarios para conocer el tiempo efectivo de
conduccion y determinar el descanso. “, y mas adelante se puede leer: ... “Los
conductores deberan respetar las jornadas establecidas en la Ley Federal del
Trabajo y en los tratados, acuerdos y convenios internacionales”... dejando asi al
operador la responsabilidad de determinar la jornada de trabajo que deber estar en
funciones, pero ademas , no se revisa que el operador llene la bithcora ni que se
cumpla con la jornada de trabajo reglamentaria, que como vimos, no esta claro de
cuantas horas se compone, con frecuencia un solo operador hace viajes de 16, 18, 6

mas horas sin descanso, obviamente muchos trabajan ingiriendo estimulantes.

Algunas de las propuestas que han hecho las empresas de transporte
mexicanas para mejorar las condiciones en que opera el transporte en México han

sido:

1. “Fortalecer los esquemas de financiamiento para hacer llegar los recursos
destinados al fomento y a la disminucion de los costos de operacion.
Durante la crisis de 1994 los programas de inversion se vieron

severamente afectados por la variacion del tipo de cambio y el
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crecimiento de las tasas de interés, razén por la cual se enfrenta un
notorio retraso en la renovaciéon de la flota; mientras que la edad
promedio de los camiones estadounidenses es de 4.5 afos, las unidades

mexicanas tienen 15 afios en promedio.

2. Que el transporte de carga por carretera obtenga mayores beneficios que
le permitan reducir los costos de operacion, en forma tal que se pueda
competir dentro del TLCAN, tales como: precios equitativos en
combustibles, consideraciones en el pago de autopistas y desaparicion

del pago de tenencias.

3. Crear un banco de datos para contar con informacion fidedigna, a fin de
depurar el padrén de vehiculos y proceder a dar de baja definitiva a las
unidades que ya no forman parte de los activos de las empresas y que

distorsionan la realidad de la operacién del sector.

4. Fomentar la capacitacion y profesionalizacion de los cuadros, mediante

cursos de actualizacion en materia legal y operativa de los transportistas.

5. Tipificar como delito federal el robo a los camiones de carga y simplificar y
agilizar los tramites en denuncias, que permitan la recuperacion oportuna

tanto de las unidades como de las mercancias.”*°

No se debe olvidar que los factores determinantes de la competencia entre
empresas del transporte de ambas naciones, y, por ende la participacion en el
mercado, son el parque vehicular, la infraestructura, la seguridad, los costos y la
productividad. Aungue los vehiculos mexicanos se encuentran en desventaja ante los
otros competidores en estos conceptos, se suman los intereses que representan los
sindicatos de camioneros de esa nacion. Aunque se conoce que los operadores que
ellos asocian son insuficientes para el manejo de los camiones que alla se tienen, los
mismos han estado defendiendo el nivel de sus salarios, los cuales ven amenazados

ante la gran oferta de mano de obra de mexicanos con retribuciones inferiores.

La mano de obra de los operadores mexicanos es la Unica ventaja

19 zquierdo De Buen, Oscar Rafael, Informe Técnico, Instituto Mexicano del Transporte, No. 12, México, 1995, pagina 16.
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comparativa que se tiene en esta importante actividad con respecto a los vecinos del
norte y, seguramente, es lo que esta definiendo el curso de la apertura de la frontera
de los Estados Unidos a los camiones del pais.

El transportista carretero nacional ha reconocido, a través de la Camara
Nacional del Autotransporte de Carga, que no tiene los medios apropiados y que no
puede competir por los costos de operacion en los que incurre. Los plazos de
desgravacion han sido insuficientes. Los camioneros mexicanos han pedido la
ampliacion del plazo de apertura; sin embargo, nada hace pensar, hasta el momento,

gue la tendencia cambiara de rumbo.
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Capitulo 2

EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA Y EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE
AMERICA DEL NORTE.

En el capitulo | se vieron algunas estadisticas acerca de la situacién del
autotransporte en México y Estados Unidos; en este capitulo se analizaran las
circunstancias prevalecientes en la industria del transporte de carga en México, asi
como la importancia del sector en las distintas actividades del pais. En este segundo
capitulo, abordaremos cOomo se negocio la apertura del sector y, en términos

generales, el tratado en si y la correspondiente solucién de controversias.

2.1. Plazo de Desgravacion.

En el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) el calendario
de liberalizacion en el autotransporte de carga incluye plazos que van a partir de la
firma del Tratado (17 de diciembre de 1992) vy la fecha que entr6 en vigencia (1 de
enero de 1994). En este sentido, las fechas de desgravacion que enseguida se
presentan son el resultado de la aplicacion de las mismas, tomando la referencia del
Anexo | titulado: “Reservas en relacion con medidas existentes y compromisos de

liberalizacién.” Se aclara que, aunque el TLC fue firmado por Canada, Estados

Unidos y México, en el caso que ocupa en esta investigacion solo se veran los

problemas suscitados entre Estados Unidos y México en el marco de este tratado.

En cuanto al transporte transfronterizo, México se comprometio -al igual que
Estados Unidos- a permitir los servicios de carga de y hacia sus estados fronterizos,
a partir del 18 de diciembre de 1995, y de o hacia todo su territorio desde el 1° de
enero de 2000.

En el area de las inversiones, el gobierno mexicano se comprometié a que las
empresas norteamericanas, establecidas, o por establecerse, que proporcionaran
servicios de carga internacional al interior del territorio, podrian detentar directa o
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indirectamente hasta un 49% de participacion, a partir del 18 de diciembre de 1995;
un 51% a partir del 1° de enero del 2000; y un 100% el 1° de enero del aflo 2004.
Mientras que los Estados Unidos se obligaron a que las empresas mexicanas
podrian establecerse plenamente en su territorio, y proporcionar estos mismos
servicios a partir del 18 de diciembre de 1995. El autotransporte de carga esta
considerado dentro del TLCAN como una actividad comercial de servicio
transfronterizo, y como una actividad empresarial susceptible de recibir inversion
extranjera, esta incluido especificamente en los capitulos Xl “Inversion”; y, Xl

“Comercio Transfronterizo de Servicios”.

2.2. Mecanismos de Solucién de Controversias.

Sin duda, uno de los logros méas notables de México fue el establecimiento de
tribunales para la solucion de controversias. En el marco del Acuerdo de Libre
Comercio Estados Unidos-Canada, que fue el antecedente inmediato del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, los tribunales comerciales eran de cinco
miembros, dos para cada pais y uno neutral. México propuso, y consiguid, que en el
acuerdo trilateral éstos fueran 30, diez por cada pais, de entre los cuales cinco
sirvieran a cada litigio. Mediante este sistema de “seleccion inversa” se lograron

equilibrios de origen geogréfico que se aplicarian ante el comercio desleal y dumping.

De esta manera, quedd establecido que los litigios que propiciaran los
conflictos durante el ejercicio del Tratado, se atenderian en el marco de la
administracion del mismo, y que se dispondria de procedimientos preventivos y
resolutivos de controversias. En este sentido, el centro del sistema gestor es la
Comisién de Libre Comercio, la cual esta integrada -a nivel de gabinete- por
autoridades de las tres naciones. Su presidencia es rotativa; se reune anualmente y
se establece que sus decisiones procuraran ser por consenso. Sus funciones
consisten en coordinar y supervisar la labor de los comités y grupos de trabajo del
Tratado, constituyendo la dltima instancia en la soluciéon de controversias. Bajo esta

Comision, el secretariado, integrado por secciones nacionales, asiste a la misma en
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su gestion administrativa, asi como a los comités y grupos de trabajo, debiendo

apoyar a los paneles que se instalen para solucionar las diferencias.

Como este tratado esta bajo la circunscripcibn de la Organizacion Mundial de

Comercio (OMC),* los problemas de los paises pueden tratarse en cualquiera de

los dos foros, y el pais afectado puede escoger el que mejor le convenga. Si éste
opta por el TLCAN debera someterse a dos etapas de caracter preventivo y
conciliatorio y, si es necesario, a una tercera de naturaleza contenciosa; de darse la
situacién anterior se acudira, como ya se explicd, a un panel trinacional de 30
integrantes, en el que se designaran, ademas, cinco arbitros, cuatro de ellos
seleccionados de manera cruzada. Cada pais en conflicto elegira a dos del pais rival,
y el quinto sera designado por consenso o por sorteo, en caso de discrepancias. Bajo
esta estructura tripartita y bipartita, se declararan las resoluciones, las cuales seran

inapelables.

2.3. Controversia en servicio de carga e inversion entre Estados Unidos y México

El 18 de diciembre de 1995, fecha de aplicacién de la primera liberalizacion
del servicio de transporte transfronterizo de carga del TLCAN, el Secretario de
Transportes de Estados Unidos informé: “a partir de hoy las partes del TLCAN
comenzaran a aceptar solicitudes de los autotransportistas extranjeros, con el
proposito de operar en el comercio internacional en los estados transfronterizos de

México y de Estados Unidos” ?; sin embargo, sefialé que la resolucion final de las

! Principios basicos del sistema de la OMC
Pieter Jan Kuijper, Director de la Division de Asuntos Juridicos

...se ha transpuesto la estructura juridica del GATT, que existe desde hace 45 afios, a la OMC, y aborda las nuevas
esferas relativas a los ADPIC y a los servicios. P.J. Kuijper examina los principios basicos del trato de la nacién
mas favorecida (NMF) y el trato nacional, las técnicas de negociacién, las disposiciones especiales, como las
salvaguardias, la competencia desleal (dumping y subvenciones), el comercio de Estado, y los principios de
transparencia y neutralidad. También se abordan las excepciones generales y por razones de seguridad, las
normas sobre acuerdos regionales y el trato especial y diferenciado para los paises en desarrollo y los paises
menos adelantados.

2 Informe final del Panel establecido en los términos del capitulo 20 en el asunto de Transporte Transfronterizo EUA-MEX, 5
de febrero de 2001.



solicitudes pendientes se concretaria hasta que se hubieran completado las

consultas entre Estados Unidos y México para mejorar el régimen de seguridad de

vehiculos de transporte. Analizando los argumentos que cada una de las partes

envio a las autoridades arbitrales, se resume lo siguiente.

1.

“México sostiene que Estados Unidos ha violado el TLCAN al no iniciar la
reduccion calendarizada de las restricciones estadounidenses en los
servicios de transporte transfronterizo y en inversiones mexicanas en la
industria del transporte terrestre estadounidense, como se establece en los
compromisos de Estados Unidos en el anexo |, a pesar de que otorga trato

“3

nacional a Canada... por lo que esto era una violacion de las

disposiciones de trato nacional y trato de nacién mas favorecida

Para México sus empresas de autotransporte tienen los mismos derechos
gue los transportistas estadounidenses conforme a las leyes de ese pais;
aceptando que durante las negociaciones del Tratado los gobiernos
comprendian que las empresas del ramo tendrian que cumplir cabalmente
con los estandares del pais en el que estuvieran prestando el servicio; sin
embargo, el gobierno mexicano argumentd que los compromisos de acceso
al mercado no se condicionaron a completar un programa de trabajo de
habilitacion de normas o a la adopcion de un marco normativo idéntico en
México. Agregaba que Estados Unidos estaba plenamente consciente de
gue el marco normativo de México era significativamente diferente a aquellos
gue operaban en Estados Unidos y Canada. Afadia el gobierno mexicano,
gue la decisién unilateral de Estados Unidos estaba motivada no por
cuestiones de seguridad, sino por consideraciones politicas relacionadas con
la oposicion por parte de las organizaciones laborales norteamericanas.”
Estados Unidos argumentaba que en México no existia el mismo rigor en las

normas como sucede en los marcos legales de Estados Unidos y Canada.
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Decia, ademas, que la inclusion de la frase “en circunstancias similares”
(Articulos 1202 y 1203) limita las obligaciones de trato nacional y de trato de
naciéon mas favorecida y eso porque en México no se aplican todavia los
procedimientos adecuados para garantizar la seguridad de las carreteras
estadounidenses; rechazaba asi que la medida tuviera una motivacion
politica en el sentido de que la seguridad en las carreteras habia generado
controversia en Estados Unidos.

Como complemento de la anterior declaracion formal, la cual se entregé a las
autoridades arbitrales, se considera ahora necesario presentar algunas de
las declaraciones producidas en la prensa en el lapso comprendido entre el
18 de diciembre de 1995 y el 19 de enero de 1996, fecha en la que se
efectuaron las consultas entre los gobiernos de México y los Estados Unidos,

de acuerdo con lo que se establece en el articulo 2006 del TLCAN.

3. Mientras Herminio Blanco Mendoza, entonces, Secretario de Comercio y
Fomento Industrial en el gobierno del presidente Ernesto Zedillo Ponce de
Ledn, manifestaba su desacuerdo con esa decisién unilateral del gobierno
norteamericano, que constituia una violacion del Tratado, y se comprometia
a agotar las instancias contempladas en el capitulo XX del TLCAN, el
presidente de la Cadmara Nacional de Autotransporte de Carga (CANACAR)
declaraba que los transportistas mexicanos buscaban salir del TLCAN a
causa de la crisis financiera que enfrentaban, con una deuda global de 25 mil

millones de nuevos pesos y una caida en la demanda del mercado del 60%.

4. En Estados Unidos el representante comercial de la Casa Blanca, Michael
Kantor, confirmaba la decision de impedir la libre entrada de camiones
mexicanos a su territorio para garantizar la seguridad de sus carreteras y
fronteras y el Journal of Commerce® calificaba de posicion politica la
determinacion de Kantor de aplazar la entrada de camiones de México a
Estados Unidos. Por su parte, el gobernador de California, Peter Wilson,

> Alva Sensek, "Still No Trucks,”™ EL FINANCIERO, Agosto 12-16, 1996; Kevin G. Hall,
"Truck Policy Discord Disrupts Border," JOURNAL OF COMMERCE, July 30, 1996.



defendia el caso mexicano manifestando su apoyo debido a que el bloqueo

generaria pérdidas millonarias a empresas norteamericanas.

Las consultas entre los gobiernos de México y de Estados Unidos no lograron
resolver la controversia y fue necesario que el gobierno mexicano recurriera a la
segunda instancia contemplada en los mecanismos de solucion de diferencias. Asi,
con fecha 14 de julio de 1998, el Secretario Herminio Blanco, de acuerdo con el
articulo 2007 del TLCAN, solicité una reunion en la Comisién de Libre Comercio, la
que tuvo lugar el 19 de agosto del mismo afio, 31 meses después de la fecha en que
se habia cumplido con la primera instancia que establece el citado mecanismo de

solucién de controversias: consultas celebradas el 19 de enero de 1996.

Con anterioridad a esta reunion las autoridades mexicanas resaltaron las
bondades del TLCAN como un instrumento Util que establecia las reglas bajo las
cuales el gobierno podria defender los derechos de los exportadores, lamentandose

de la politizacién de este instrumento requerido para el beneficio del libre comercio.

Diversas autoridades de Estados Unidos, entre ellas mas de 200
congresistas, insistieron en mantener indefinidamente el bloqueo, toda vez que con
ello se garantizaban los estandares laborales y ambientales requeridos, ademas de
prevenir posibles dafos a su infraestructura carretera por el transito de vehiculos con
mayor carga de la que ellos estaban permitiendo. En una reunion de autoridades de
Estados Unidos, México y Canada, se reconoci6 que la controversia radicaba en las
diferencias de las regulaciones prevalecientes en los tres paises, principalmente en
el tamano y peso de los vehiculos, las horas de operacién y el servicio y

mantenimiento de las unidades.

Las organizaciones de transportistas de la Republica Mexicana agrupadas a la
CANACAR, a la CONATRAM y a otras, coincidiendo con las autoridades nacionales,
declaraban que el conflicto se habia politizado ante las presiones de los sindicatos de
camioneros estadounidenses que se oponian a la apertura del territorio de Estados
Unidos a los camiones mexicanos. Asimismo, reclamaban a la SECOFI que
reglamentara la Ley de Inversiones Extranjeras, en lo que respecta a la “inversiéon

neutra”, ya que por medio de ella varias empresas norteamericanas habian
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aumentado su participacion en el transporte e incurrian en practicas desleales en la
carga de cabotaje, la cual correspondia en forma exclusiva a los nacionales. Pedian
también, y presionaban mediante paros, la derogacién del impuesto a la tenencia
vehicular, la reduccion en las cuotas de las autopistas, subsidios al diesel y apoyos
para resolver su cartera vencida ante la urgente necesidad de renovar su flota que

promediaba 15 afios de antigiedad.

La reunién de la Comision de Libre Comercio no logré resolver la controversia
y, el 22 de septiembre de 1998, México solicitod la integracion de un Panel arbitral
conforme al articulo 2008 del TLCAN; lo que quiere decir que esta peticion se lleva a
cabo 34 dias después de celebrada la reunion de la Comision de Libre Comercio del

TLCAN, y poco mas de 33 meses después de iniciado el conflicto.

Se debe tomar en cuenta que el mecanismo de solucién de controversias del
TLCAN contempla tres instancias para la solucion de un conflicto: la celebracion de
consultas, la reunion de la Comision y la instalacion de un Panel. La Comision de
Libre Comercio no logré resolver la controversia y el 22 de septiembre de 1998 el
gobierno de México solicitd, con base en el articulo 2008, la integracion de un Panel
arbitral que se abocara a la resolucion del conflicto. EI 2 de febrero de 2000 se

integré el panel de acuerdo a las disposiciones pertinentes del TLCAN.®

El panel se reunié en varias ocasiones para hacer deliberaciones antes de
completar un Informe Inicial que presentd a las partes el 29 de noviembre de 2000. El
13 de diciembre del mismo afio, las partes proporcionaron a los miembros del Panel
sus comentarios sobre el Informe Inicial, y el 5y 8 de enero de 2001, en respuesta a
una solicitud del Secretariado a nombre del Panel, las partes ampliaron los

comentarios que habian presentado en diciembre del 2000.

Debe enfatizarse que, desde la solicitud por parte de México de la instalacién
del Panel hasta la entrega, por parte de éste, de su Informe Inicial, las autoridades
mexicanas se refirieron a los fuertes intereses politicos que entorpecian la solucién
del conflicto; aceptaban que faltaba cumplir los requerimientos solicitados por las
autoridades de Estados Unidos, reconociendo que en ese sentido se trabajaba desde

® Ibid., p. 10.
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la firma del mismo TLCAN; ahora, ante la necesidad de reponer la flota se deberian
de establecer nuevas fechas de apertura, para cumplir con lo dispuesto en el TLCAN.
Por su parte, los representantes mexicanos de las empresas del transporte insistian
en permanecer fuera de los acuerdos del Tratado ante las grandes diferencias
prevalecientes entre los dos paises y se quejaban de las deficiencias legales que
habian permitido a las empresas norteamericanas tener una mayor participacion en

el mercado mexicano en detrimento del transporte nacional.

Tomando en cuenta los antecedentes a que hace mencion el Informe Final del
Panel, la historia de la moratoria es la siguiente: Antes de 1980, el gobierno de
Estados Unidos otorgaba autorizacion a los transportistas para operar cada ruta por
separado e individualmente; sélo se les solicitaba una justificacion econémica para

cada servicio propuesto.

La igualdad de trato a los solicitantes, estadounidenses y extranjeros llego a
su fin con la aprobacion de la Ley de Reforma a la Normatividad de Autobuses de
1982, la cual incluia una moratoria inicial de dos afios para nuevas autorizaciones a

vehiculos automotores extranjeros.

Esta disposicion aplicaba para Canada y México. Sin embargo, con respecto a
Canada, la moratoria se suspendi6é de inmediato; con respecto a México, existia una
facilidad selectiva para el acceso de los transportistas mexicanos a territorio
estadounidense vy, por otro lado, la imposibilidad para que transportistas de un pais

prestaran servicios en México. Dentro de esta moratoria existian excepciones:

1. Los transportes mexicanos podrian entrar a las zonas comerciales
fronterizas (transporte intermunicipal), siempre y cuando contaran con un
Certificado de Registro de la Oficina Federal de Seguridad en Carreteras; de
esta manera todos los transportistas estarian sujetos plenamente a las
normas de seguridad de Estados Unidos, contar con un seguro de viaje,

seguro del vehiculo, y tener agentes registrados en Estados Unidos;

2. también continuarian circulando los vehiculos mexicanos en transito a

Canada;
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3. no aplicaba para los operadores mexicanos en funciones antes de la

aplicacién de la nueva legislacion estadounidense;
4. tampoco para los vehiculos mexicanos propiedad de estadounidenses;

5. también quedaban excluidos los autotransportistas mexicanos que rentaran
para su uso, tanto camiones como operadores a las empresas de transporte

de Estados Unidos (permitido hasta el 1 de enero de 2000);

6. lo mismo ocurria con las empresas transportistas propiedad de mexicanos y
establecidas en Meéxico, que transportaran pasajeros en fletamento

internacional o en operaciones de autobus turistico.

Con la prorroga de esta ley, el 17 de diciembre de 1995 el transporte
transfronterizo era pospuesto; es decir, el que se realizaria entre los estados
fronterizos de México y Estados Unidos a partir del 18 de diciembre de 1995 y el
primer paso para liberalizar el transporte de carga, segun lo acordado en el TLCAN.
Se sabe por las declaraciones de transportistas y autoridades que, desde la vigencia
de esta moratoria, el transporte se realiza cambiando la carga del pais de origen a
plataformas o tractores de la nacién importadora, lo que entorpece los movimientos

de mercancias entre las dos partes.

En realidad, los panelistas estuvieron enterados que desde antes de la
entrada en vigor del TLCAN, los gobiernos de México y Estados Unidos habian
trabajado activamente para superar sus diferencias en la normatividad. Supieron que
estos esfuerzos involucraban la capacitacion a funcionarios mexicanos en ins-
pecciones en carretera e inspecciones de materiales peligrosos; una campafa para
mejorar el conocimiento de las empresas mexicanas de las normas de seguridad

vigentes en Estados Unidos, entre otras acciones necesarias.

Ademas, también se les enter6 que el 21 de noviembre de 1991, México y
Estados Unidos habian adoptado lineamientos uniformes para inspecciones,
expedicion de licencias para conducir, y en criterios para las pruebas de
conocimientos y aptitudes, descalificacion y requerimientos fisicos para conductores.
Mas aun, con el analisis detallado de los marcos normativos de ambas partes, quedo
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demostrado que prevalecian diferencias entre los mismos, reconociendo que ambas

partes habian trabajado en su conjuncién.

Sin embargo, Estados Unidos afirmaba que estas diferencias en los marcos

normativos justificaban su negativa para autorizar a los transportistas mexicanos a

entrar a su territorio; en tanto que México argumentaba que estas diferencias eran

irrelevantes para expedir autorizaciones a las empresas de autotransporte individual

en Estados Unidos.

Dentro de este marco de antecedentes, el Panel difundié su decisiéon el 6 de

febrero de 2001, determinando:

1.

la negativa de Estados Unidos de revisar y considerar para su aprobacion
cualquier solicitud de prestacion de servicios fronterizos por transportistas
mexicanos fue y continda siendo un incumplimiento de sus obligaciones al

Tratado;

las insuficiencias del marco normativo no constituyen una base legal
suficiente para que Estados Unidos mantenga una moratoria en las
solicitudes de autorizacion para prestadores de servicio de transporte de
propiedad mexicana o domiciliados en México; y que

Estados Unidos ha incumplido, y continda incumpliendo, sus obligaciones
hacia México en relacion al trato nacional del trato de nacién mas favorecida,
en servicios de transporte, inversion y asuntos relacionados. En paralelo a lo

anterior hace las siguientes recomendaciones:

Que Estados Unidos lleve a cabo las acciones necesarias para que sus
practicas respecto a los servicios e inversiones en materia de transporte,
cumplan con sus obligaciones conforme a las disposiciones aplicables del
TLCAN.

Que ese cumplimiento no necesariamente implica que se proporcione una
consideracion favorable a todas o a alguna de las solicitudes de empresas

de transporte de propiedad mexicana; ni tampoco implica que todas las
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empresas establecidas en México, que actualmente prestan servicios de

transporte en Estados Unidos, deban continuar con sus autorizaciones.

6. En la medida que los requisitos de inspeccién y concesion de licencias que
se exigen en México pudieran no ser “similares” a los que se aplican en
Estados Unidos, ello podria justificarse con métodos diferentes para

garantizar el cumplimiento con el marco normativo estadounidense.

7. Estas consideraciones no se aplican con respecto a la negativa de Estados
Unidos de permitir que los nacionales mexicanos inviertan en empresas
norteamericanas, ya que tanto México como Estados Unidos estan de

acuerdo en que dicha inversion no da lugar a cuestiones de seguridad.

2.4. Situacion actual del autotransporte de carga en el TLCAN.

A continuacion se analizara la situacion que guarda la relacion entre México y
Estados Unidos en el autotransporte de carga. Es necesario indicar que la parte
estadounidense argumenta que los vehiculos mexicanos no cumplen las
especificaciones técnicas para circular con seguridad en sus carreteras; en tanto que
en México los empresarios del ramo reconocen la baja competitividad de la flota y
temen que las empresas nhacionales sean desplazadas por las compafiias de

Estados Unidos. Ahora se profundizara en la discusion.

Sin duda, con la decisién del panel de autotransporte del TLCAN, México gané
una batalla. Hasta entonces el Unico antecedente de un caso entre la Republica
Mexicana y Estados Unidos que habia llegado a la ultima instancia del mecanismo

de solucion de controversias era el relativo a las escobas de mijo.

Las mismas autoridades declararon que México estaba satisfecho con la
decision a su favor, destacando que la opinion de los expertos era inapelable; que en
el caso de que Estados Unidos no acatara la decision unanime del Panel, el pais
podria emprender represalias comerciales por un monto equivalente al dafio causado

el cual, de acuerdo a sus fuentes, ascendia a mas de 2 mil millones de ddlares.
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Pese a lo anterior, en México la CANACAR (que agrupa a 7 mil empresas
afiliadas) exigio que la frontera se abriera hasta el afio 2005, pues se requerian 1,350
millones de délares anuales para renovar la flota vehicular, la cual, segun ellos, tiene
un promedio de antiglledad de 16 afios. Soélo la Asociacion Nacional del Transporte
Privado, que agrupa a empresas como Cemex, Coca Cola y Kimberly Clark,
poseedoras de flotas propias, manifesté su acuerdo sefialando que la apertura les

permitiria una mayor eficiencia, asegurando que estaban en condiciones de competir.

Fue hasta el 6 de junio de 2001, con el envio de un memorando del presidente
George W. Bush al Secretario de Transporte de Estados Unidos, Norm Mineta,
cuando se dio desahogo a una parte de la liberalizacion del servicio de carga
establecida en el TLCAN. En éste se establece que las empresas mexicanas de
transporte de carga pueden solicitar, de inmediato, permisos para invertir en
operaciones en Estados Unidos, ajustandose a las normas de ese pais; la medida
s6lo comprende el manejo de carga internacional dentro de su territorio, mas no el
paso de camiones cuyas empresas sean mexicanas y requieran cruzar la frontera

hacia esa nacion, ya sea para transportar exportaciones o importaciones.

En algunos estados de la union americana, el gobierno estadounidense ya
tiene publicadas en las paginas web, los requisitos que deben cumplir las empresas
mexicanas para ingresar a los Estados Unidos (por ejemplo, la pagina

http://www.dot.ca.gov/hg/traffops/trucks/trucksize/ops-quide/  del  gobierno de

California, http://www.dot.state.tx.us/mcd/onestop/foreign.htm del gobierno de Texas),

estas regulaciones estan en los idiomas inglés y espariol, en los casos mencionados,
por otra parte, la SCT, publicé también los requisitos para la operacion de empresas

extranjeras en México en su pagina web: www.sct.gob.mx. Dichas publicaciones se

hicieron de manera silenciosa, es decir, no han hecho pronunciamientos que
anuncien la apertura, y algo curioso es que se dieron justo cuando se cerraron
muchas empresas de transporte de Estados Unidos (como resultado del aumento en
el precio del combustible) y las que quedaron en pie tuvieron gran demanda.
Entonces, aunque ahora estan dadas las condiciones para la inversion extranjera, la

apertura ha pasado inadvertida.



Lo que se podria esperar ahora es que se continuara la integracion y la
homologacién de requerimientos legales hasta alcanzar la conjuncion de las normas
de los tres paises. Se elevaran las medidas de seguridad para el transporte en
México y se revisaran los mecanismos especificos que se utilizaran para asegurar
gue los camiones mexicanos cumplan con las normas de seguridad en Estados
Unidos y en México. Queda la pregunta de como afrontaran las empresas de
transporte mexicanas la participacion de empresas de Estados Unidos en México

2.5. Perspectivas de la liberalizacién y argumentos de Estados Unidos.

Para una politica comun de transportes, cuya finalidad sea mejorar la
circulacién vehicular, crear condiciones de competencia equitativas y garantizar la
libre prestacion de servicios, “se requiere la conjuncion de las legislaciones de los
Estados miembros para evitar distorsiones en los principales componentes de los
costos de operacion.”” Ello aplica sobre todo a las cargas fiscales, a las normas

técnicas y a otras formas de intervencién del poder publico, como los subsidios.

Aunque se reconocen por el mismo Panel, ya sefialado, importantes avances
en estas normas entre Estados Unidos y Meéxico, aun existen diferencias,
principalmente en la seguridad y las normas técnicas, incluyendo, entre otros
aspectos, la antigliedad de los vehiculos, la ausencia de una norma para los métodos
de trabajo de los operadores y el mantenimiento de las unidades, la dimension de
sus cajas, el peso de la carga que transportan y la contaminacién que generan. En
este sentido, y con base en las evidencias que presentd Estados Unidos ante el

Panel, se puede hacer el siguiente recuento:

1. La seguridad de los vehiculos mexicanos no puede garantizarse caso por
caso, mas bien, la seguridad en las carreteras so6lo puede garantizarse
mediante un régimen integrado y confiable en materia de seguridad, razén
por la cual Estados Unidos esta trabajando con los funcionarios mexicanos

para desarrollar sistemas de seguridad comparables.

" Parlamento Europeo, Fichas Técnicas, Transporte Terrestre: armonizacion de las legislaciones, http: //

1. www.europarl.eu.int/factsheets.
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2. Los operadores mexicanos sobrepasan las horas de trabajo permitidas,
aparte de que prevalece la falta de informacion sobre materiales peligrosos y
disposiciones precisas sobre bitacoras de viaje; se carece también de
normas especificas que rijan la condicion y el mantenimiento del equipo. Por
este motivo, el promedio de camiones fuera de servicio es del 50%, mas alto
que el de los camiones estadounidenses; ante esta situacion el gobierno
norteamericano considera necesario que los vehiculos mexicanos que

trabajan en la zona fronteriza obtengan un certificado de registro especial.

La respuesta de México se puede tomar de la exposicion que el director de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes hiciera durante el Foro de Evaluacion
del TLCAN, realizado en el Senado de la Republica a mediados del afio 2000, quien
confirmo reuniones realizadas con autoridades de Estados Unidos, habiendo logrado
vislumbrar avances, ya no en la homologacion, sino en la conjuncién de las normas.
Reconocié que en pesos y dimensiones poco se habia logrado, aunque mas en el
transporte de residuos y materiales peligrosos; también en seguridad, en sus normas
y en la definicion de las causas de los accidentes de los operadores mexicanos, los
que en un 70% no respetan los limites de velocidad. También aseguré que los
transportes que no cumplen las normas por antigiiedad son los camiones que
trabajan en las zonas comerciales fronterizas, los llamados “burreros”, que son
tractocamiones adquiridos en Estados Unidos, con placas de ese pais, operados por
mexicanos.

Representantes de la CANACAR, en la misma reunion, reconocieron los
resultados de un estudio realizado por las autoridades estadounidenses sobre el
estado de los camiones que cruzaban la frontera y que la edad de la flota tiene un
severo impacto en cuanto al mantenimiento de los niveles de seguridad pretendidos;
ademas de que la antigledad de sus vehiculos no les permitia enfrentar una

competencia justa con los paises del Tratado.

En cuanto a las normas federales para el control de emisiones, éstas son
similares en las dos naciones en cuanto a los estandares exigidos respecto a la

emision de hidrocarburos, monéxido de carbono y 6xidos de hidrégeno.
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Asi, el Panel, al revisar sus recomendaciones entre las que se encuentra que
los Estados Unidos cumplan con sus obligaciones conforme a las disposiciones
aplicables del TLCAN, también confirma que no est4 en desacuerdo respecto a que
la seguridad en los servicios de autotransporte es un objetivo legitimo de

normalizacion y que debera tomarse en cuenta en las negociaciones posteriores.

Se puede concluir que el avance hasta ahora logrado en la liberalizacién del
transporte después del fallo del Panel se ha ido produciendo a partir, y en paralelo, al
resultado de sus deliberaciones. Asi, se tiene que, en primer lugar, no se puede
sefalar que los camiones mexicanos puedan entrar a Estados Unidos principalmente
en lo que se refiere a la seguridad, que es el reclamo mas insistente de los
norteamericanos, aunque existen nichos de oportunidad para los transportistas
mexicanos, no es claro como van a acceder a ellos. Segundo, ya se libero la posible
inversion de mexicanos en empresas de Estados Unidos que transportan carga
internacional en el interior de ese pais, cuestion que sefialé el Panel y en la cual

coincidian México y Estados Unidos, pues no daba lugar a cuestiones de seguridad. ®

8

Espafa, 1999, p. 189.
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Capitulo 3.

Alternativas para el autotransporte de carga internacional en México en el
contexto del TLCAN.

Como se pudo ver en los dos capitulos anteriores, el autotransporte
mexicano esta actualmente en una situacion de gran incertidumbre, debido a los
acuerdos del TLCAN y a las consecuencias que estos tendran, ya que como sucede
con otras industrias, al abrirse a la inversion extranjera, no se podran mantener las
mismas estrategias, por la sencilla razon de que se incorporan nuevos actores a la

dinamica del mercado afectando a las empresas que ya estan establecidas.

A continuacién, mencionaré algunas de las alternativas que se tienen en el
sector autotransporte de carga internacional en México, como resultado de las

condiciones de los acuerdos del TLCAN.

3.1. Inversion extranjera estadounidense en el autotransporte de carga en

México.

Como ya se ha mencionado, tres afios después de entrar en vigor el TLCAN
Estados Unidos y México debian permitir el traslado reciproco de carga en los
estados fronterizos. Estados Unidos aceptaria una participacion de capital extranjero
de hasta 100% en empresas de transporte de carga internacional, mientras México
autorizaria hasta el 49%; cuatro afios mas tarde, se permitirian los servicios
transfronterizos reciprocos y Meéxico ampliaria a 51% la participacion limite de la
inversion extranjera directa; en el undécimo afio tal tope se elevaria a 100%. En los
dos paises el transporte interno de carga y de pasajeros quedo reservado a los

empresarios nacionales.

Estos tiempos no se cumplieron en la practica, pero durante el afio 2004
empezaron a aparecer publicadas en las paginas de Internet de distintas regiones de
Estados Unidos, las regulaciones que tendrian que cumplir las empresas de
transporte mexicanas que desearan transitar alla y aunque no se han hecho

pronunciamientos al respecto, en diciembre del ese mismo afio aparecieron en la
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pagina de Internet de la SCT, www.sct.gob.mx, los requisitos que debian cumplir las

empresas extranjeras que desearan ingresar a México.

Para verificar esto basta revisar la pagina: www.sct.gob.mx , la seccion de

tramites y servicios, Direccion General de Autotransporte Federal y por ultimo el
Manual de Carga y en las paginas de los organismos que regulan el transporte en

Estados Unidos y Canada.

Es importante en este punto precisar a qué se refiere la apertura, ya que no
todas las rutas estan incluidas en la apertura, una de las formas de dividir el
transporte es en el servicio de cabotaje o domeéstico, (cuando el origen y el destino
de la carga se ubican en el mismo pais) y en el servicio transfronterizo (cuando el
origen esta en un pais y el destino en otro). La apertura solamente contempla el
servicio transfronterizo. Sin embargo, la apertura sigue teniendo gran importancia,
porque en el transporte de carga, en especial en caja por completo, las rutas largas
son especialmente lucrativas, y si el transporte mexicano no compite en los tramos
largos, podriamos pensar que se quedaria con los movimientos que dan mas

problemas y que son los menos rentables.

Tenemos hasta aqui que la apertura comprende al autotransporte terrestre
transfronterizo de carga (de carga y de pasajeros, pero solamente estamos
analizando el de carga en este trabajo), entonces, ¢Qué es lo que cambia con la
apertura?, ¢Acaso los operadores de Estados Unidos van a entrar a México y a
desplazar a los operadores mexicanos? NoO es esa la cuestion, puesto que no hay
apertura negociada en cuanto al transito de personas, es decir, a que se puedan
emplear trabajadores indistintamente del pais de origen, la apertura solamente
permite la participacion de capital extranjero en la formacion de empresas que serian

mexicanas.

Aqui entra otra division del autotransporte terrestre de carga. Tenemos que,
tanto en Estados Unidos, como en México existen los esquemas de: el hombre-
camion, la pequefia empresa, las grandes empresas, y solamente en Estados Unidos
existen los mega-transportistas, no todos tienen el mismo impacto con la apertura,

por lo siguiente: el hombre camion goza de independencia, pero no tiene una

39



infraestructura que le permita familiarizarse con los requisitos legales que implica
entrar a operar a otro pais. Y con él, la pequefia y mediana empresa tampoco, pero
las grandes empresas Yy, por supuesto, los mega-transportistas de Estados Unidos si
pueden y quieren llegar tan lejos como sea posible. Las empresas mas grandes de
Estados Unidos tienen mas de 10,000 tractocamiones y hasta mas de 35,000
remolques®, las empresas grandes de México no llegan a contar con 500

tractocamiones.

Pero algunos sectores en Estados Unidos se oponen a la apertura y esto se
torna confuso, porque cuando se dan noticias respecto a la apertura de la frontera
casi nunca queda claro quién gana y quién pierde con la apertura de fronteras, y esta
confusién parte de que no hay una respuesta Unica, pues todo depende de las
circunstancias de la apertura y de como se posicione cada uno de los actores, por

ejemplo:

¢, Qué pasaria con los embarques puerta a puerta, en camion por completo,
con origen en Canada y destino en México? Este es un tipico movimiento que le
interesa a una de las grandes empresas de Estados Unidos, que es muy rentable y
gue requiere una gran infraestructura porque requiere que se conozcan a fondo la
legislacibn de los tres paises, ademas de que tengan suficiente y Optima
infraestructura de apoyo en los tres paises o en su defecto, tener organizada una
serie de convenios con empresas en las regiones en las que el transportista que lleva
la carga no cubre. Esta opcion pareciera ser mas sencilla de lo que es en realidad,
ya que implica que la empresa esté dispuesta a prestarle el trailer con la carga a una
empresa de otro pais y encontrar la manera de asegurar que le van a regresar su
trailer una vez que lo haya descargado. Por estas razones, lo mas probable es que

esta ruta quede en manos de los mega-transportistas.

Aun no es muy conocida la existencia de rutas en las que podrian tener una
ventaja natural los transportistas mexicanos. Un ejemplo es el estado de Texas, que
es el segundo en numero de tractocamiones en Estados Unidos, y como vimos en el

primer capitulo es uno de los estados que tienen mas comercio con Mexico.

! Vealapagina Web de JB Hunt, www.jbhunt.com
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Basandonos en las estadisticas del primer capitulo, el intercambio comercial con
México esta balanceado, sin embargo, no suele ser un lugar de interés para los
grandes transportistas de Estados Unidos, porque tienen dificultad para regresar
cargados los camiones que envian a Texas (ellos no tienen un intercambio
balanceado con Texas), y tienen que recorrer grandes tramos de vacio, (lo que
ningln transportista quiere). Este podria ser un nicho para México, asi como
California, ruta en la que también se presenta una ventaja natural para México muy
importante para analizar, porque se trata de la economia méas importante de Estados
Unidos. Para llegar a California se tienen que recorrer tramos grandes de desierto,
(esto también aplica para México), sin embargo, es una poderosa entidad con intenso
transito de vehiculos de carga, que también tiene mucho intercambio comercial con

México.

Aunque el andlisis de las ventajas para los actores es un tema que puede
ampliarse mucho, esta revisibn somera nos permite tener claro que tanto los
transportistas mexicanos como estadounidenses ganan o pierden con la apertura, y
también nos permite distinguir que no hay términos absolutos, pero que si es verdad
que la infraestructura de los Estados Unidos representa una mayor ventaja en
términos generales (el parque vehicular de tractocamiones en Estados Unidos es de
7,006,408 vs. 435,000 segn los censos del 2003)? para las lineas estadounidenses
tendrdn acceso a un nuevo mercado donde esta industria es joven y que aunque
hay condiciones para México en algunas rutas falta ver si las identifican y las

aprovechan.

El pais necesita inversion en el sector del transporte para tener mayor
competitividad, y los norteamericanos tienen los recursos para hacerlo, también es
cierto que la industria nacional se vera muy afectada en las rutas internacionales,
pero las empresas que tienen comercio internacional ganaran en eficiencia, se

generardn mas y nuevos empleos, esto es uno de los propdsitos del TLCAN.

Més alla de la incertidumbre inmediata, la liberalizacion del servicio ya es

inevitable y no es dificil que los beneficios del mercado ampliado queden

2 Fuente en el caso de Estados Unidos: http://www.census.qov/prod/ec02/ec02tv-us.pdf, pagina 22.
Fuente en € caso de México: http://www.inegi.gob.mx/est/conteni dos/espanol/rutinas/ept.asp?t=sctr04& c=5039




principalmente en manos estadounidenses. Sin duda, como ya se afirmd, se ganara
en la eficiencia del servicio y el mejoramiento de los salarios, pero una gran parte de

la gestion empresarial y las ganancias se trasladaran a Estados Unidos.

3.2. Estrategias de Asociacion entre empresarios mexicanos y extranjeros.

En México, el autotransporte de carga atraviesa por un proceso de
reestructuracion similar al que experimenté la mayoria del aparato productivo
nacional a partir de 1986. Las consecuencias parecieran ser similares, sin
desconocer la particularidad sectorial de que no toda la actividad se sometera a los
rigores de la competencia internacional directa, lo cual atafie Unicamente al
autotransporte de carga transfronterizo. Este segmento, sin embargo, es también el
mas dinamico por su entrelazamiento con las ramas productivas mas pujantes,

orientadas hacia los mercados externos.

Como cualquier otra industria, el autotransporte de carga requiere equipo,
infraestructura y mano de obra, pero tiene la peculiaridad de que la parte mas
importante del equipo respectivo no es fijo sino mévil. A diferencia de actividades
como la textil, en ese terreno no se puede competir en el mercado estadounidense
sin cumplir ciertas normas laborales, de seguridad o ambientales. La movilidad de las
unidades del autotransporte requiere un proceso de emparejamiento tecnoldgico que
implica tiempo y grandes volumenes de inversibn, como paso previo a la
liberalizaciéon a fondo de la actividad y al transito -sin cortapisa- de los vehiculos

mexicanos por territorio de Estados Unidos.

Esta cuestién es un tema que no parece estar debidamente identificado, pues
no se ha creado la infraestructura que permita capacitar a las partes interesadas en
el transporte en México en los temas de: seguridad, normas laborales y ambientales
y apenas se empieza a tomar conciencia de la importancia que esto tiene. Ahora el
problema es el factor tiempo, ya que los transportistas mexicanos se debieron
preparar para este momento desde hace mas de diez afios.

Con todo, ello, no debemos pensar que ya se cancelaron las oportunidades

para las empresas mexicanas, como lo ha probado la presencia de otras industrias
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mexicanas en los mercados internacionales de productos estandarizados, como es el
caso del cemento, la cerveza, o el vidrio. El autotransporte es un sector
especializado que cuenta con una amplia gama de escalas econdémicas y en el que

se pueden presentar distintas formas de asociacion.

Las posibles asociaciones que se pueden dar son entre las empresas de
autotransporte mexicanas con otras empresas mexicanas 0 con sus similares
estadounidenses. Dada la rapidez con que ocurren los cambios en el pais y en el
mundo, las empresas de autotransporte internacional, que tradicionalmente habian
rivalizado entre si por la conquista del mercado norteamericano, ahora estan
sensibles a la idea de asociarse con sus similares y coordinar esfuerzos con la
finalidad de sobrevivir. Se debe entender que hoy en dia quien no realiza alianzas
esta fuera del mundo de la competitividad a gran escala. Actualmente, la filosofia
empresarial de las compaifiias internacionales se orienta a la realizacion de alianzas

estratégicas.

Al respecto, se plantean a continuacion el empleo de dos alternativas
empresariales competitivas que redituaran en grandes beneficios y oportunidades
para las empresas del autotransporte de carga internacional. Ambos esquemas han
sido ya aplicados en México, no obstante se sostiene que su potencialidad no ha sido
utilizada ni difundida de la mejor manera. Estas dos alternativas son la conformacion
de joint ventures y los esquemas de subcontratacion. La primera opcién se inscribe
en los denominados acuerdos horizontales, mientras que la segunda opcion en los

acuerdos verticales.

Acuerdos Horizontales.

La integracion horizontal se entendia tradicionalmente como la compra de
empresas del mismo giro, por ejemplo, la compra de bancos pequefios por bancos
grandes. Sin embargo, aqui nos referimos a otro enfoque que se ha dado
recientemente y que consiste en la unién de varios pequefios proveedores para

poder competir contra uno mas grande.
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Se usa la frase "Acuerdos Horizontales”, para expresar que la intencion es
formar una empresa que ofrezca servicios administrativos a las agremiadas, a partir
de varias empresas de transporte que son competidoras, con la intencién de que se
fortalezca el poder negociador de las empresas aglutinadas. EI término horizontal,
significa que ninguna de las empresas va a tener control o algun tipo de dominio
sobre alguna de las agremiadas. Simplemente la idea es unirse para las
negociaciones en lo que les convenga estar unidas y ser independientes para las

decisiones 0 negociaciones en las que deseen actuar por su cuenta.

Es importante definir la estructura configurada en este tipo de acuerdo,
conforme dos dimensiones inherentes: propiedad de los medios y creacion de una
nueva entidad. Dados estos parametros, una alianza estratégica entre un conjunto de
empresas de autotransporte competidoras pueden llegar a implicar intereses
comunes financieros en términos de una nueva entidad operativa y de acciones

distribuidas entre los agentes implicados.

Las alianzas estratégicas estan configuradas por la presencia de propiedad
comun de las acciones y la creaciéon o no de nuevos organismos empresariales. De
esta manera, la estrategia Joint-Venture es el mejor ejemplo de una coinversion con
participacion comun de propiedad y creacion de una nueva empresa; en este
organismo dos o0 mas empresas de autotransporte aportan capital (financiero o fisico)
para crear una nueva firma mas fuerte, y asi enfrentar los retos que implica la

competencia en un mercado creciente en el marco del TLCAN.

El otro extremo es cuando la estrategia no implica la creacién de una nueva
empresa de autotransporte internacional ni la participacion comun del capital, por
ejemplo: las licencias contractuales de derecho de uso para explotar la totalidad del

servicio, una patente, una marca, etcétera.

Acuerdos Verticales.

Con base en la cadena de valor, los acuerdos verticales se definen como

redes estratégicas hacia adelante y hacia atras o en ambos sentidos:



Red hacia atras Red hacia adelante

e EMPR ESA o]
Proveedores Centro o Clientes
Lider
O Contratos de Manufactura O Agentes y Distribuidores
O Agencia de Publicidad Q Franquicias de Producto

FIGURA 2. Fuente: Jarillo & Echezarraga. p. 191.

Los acuerdos verticales son contratos de largo plazo que (por ejemplo) una
empresa mexicana de autotransporte de carga internacional celebra con una

empresa importante (lider) de la industria del autotransporte en Estados Unidos.

En este tipo de contratos, todos los participantes se benefician de los
acuerdos (cuando menos en un principio) Se trata, de crear estructuras solidas en
las que la parte proveedora y la compradora estén muy integradas y de hecho
intercambian papeles. Por ejemplo, una empresa establecida en Michigan hace un
convenio con una empresa localizada en México, Distrito Federal, y cuando la
empresa de Michigan tiene que entregar un embarque en esta ciudad, mueve el
embarque hasta Laredo, Texas y ahi lo toma la empresa mexicana que lo arrastra
hasta el Distrito Federal y lo entrega. A su vez, la empresa mexicana puede tener un
cliente que necesite mover un embarque de la Ciudad de México hasta Michigan. En
este caso, la empresa mexicana toma el papel de cliente y contrata a la empresa de

Michigan para que haga el recorrido ahora a la inversa.

En los acuerdos verticales hacia adelante, la red estratégica se define en el

marco de la empresa y la esfera de la distribucion. En efecto, se trata de acuerdos



firmados entre agentes transportistas (subcontratados) cuyo negocio es llevar al
altimo sitio del bloque comercial el servicio de transporte de carga internacional. De
esta manera, el lider de transporte al establecer redes estratégicas, tanto hacia
adelante como hacia atras, conforma una verdadera cadena de empresas
independientes de beneficios simultaneos, donde el centro motor de esta dindmica

econOmica se encuentra en la empresa lider.

En suma, se trata de resolver continuamente el proceso de crecimiento del
autotransporte de carga internacional en espacios comerciales mas amplios como el
TLCAN, cuya restriccion esta dada por la estructura de mercado prevaleciente y la
carrera de las economias de escala crecientes. Todo ello, conforma un esquema de
competencia y friccion -muchas veces- que debe amortiguarse, en lo posible,
teniendo presente que se debe buscar la forma de compensar la ventaja de las mega

empresas con iniciativas de cooperacion, creatividad y alianzas estratégicas.

3.3. Fortalecimiento del autotransporte mexicano de carga internacional mediante

la participacion de empresas integradoras.

Existe un esquema en la legislacibn mexicana creado para dar estructura a
estas alianzas, y estad fundamentada su existencia en el decreto que aparece en el
Diario Oficial de la Federacion del 7 de mayo de 1993 y modificado el 30 de mayo de
1995,

Las empresas integradoras se definen como “empresas de servicios
especializados que asocian personas fisicas y morales de escala micro, pequefia y
mediana; su objetivo fundamental es organizarse para competir en los diferentes
mercados y no para competir entre si. La integracion de unidades productivas
permite la obtencion de ventajas econdmicas que las empresas y/o productores en lo

individual dificilmente pueden lograr.® Se ha pensado que las empresas integradoras

% Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, Guia para la Formacion de una Empresa Integradora, Op. Cit., p. 8.
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aglutinan a empresas con integracion horizontal, sin embargo, no encuentro

fundamento legal para que no acojan a empresas en una integracioén vertical.

Asi, una empresa integradora es una empresa de servicios. Es decir, se crea
para dar servicios a sus socias a las cuales se llamara “socias integradas”. En este
sentido, se define de la siguiente manera: “Es aquella que se constituye con el objeto
de prestar servicios altamente calificados a sus asociados, asi como para la
realizacion de gestiones y promociones tendientes a modernizar y ampliar la
participacion de las micro, pequefias y medianas empresas en todos los &mbitos de

la vida econdmica nacional.™

En el mismo sentido, “una empresa integradora es una empresa de servicios
especializados que asocia personas fisicas y morales productoras, comerciales o de
servicios, preferentemente de escala micro, pequefia y mediana, con el objeto de
elevar la competitividad de las asociadas, consolidar su presencia en el mercado

nacional e incrementar su participacion en las exportaciones.”

La asociacibn de empresas o unidades productivas permite crear una
Empresa Integradora que brinda servicios especializados, con el propdsito de elevar
la productividad y competitividad de todos los participantes en ella, de tal manera que
la union y cooperacion del grupo haga la fuerza para apoyarse y mantenerse en

mejores condiciones dentro del mercado.

Es importante hacer notar que las empresas integradas conservan su
individualidad, su autonomia, su toma de decisiones; so6lo se han aliado, no
fusionado.® En efecto, “la empresa integradora debe prestar servicios especializados
a las empresas asociadas, mismas que conservan su autonomia. Estos servicios
pueden ser: tecnologicos, administrativos, informaticos, legales, contables, fiscales;
de publicidad, produccién, promocion y comercializacion, financiamiento,

capacitacion, disefio; asesoria para exportar, para importar, subcontratacion,

4 Sistema de Administracion Tributaria, Empresas Integradoras, Taller Fiscal 1999, Régimen Simplificado, Secretaria de
Hacienday Crédito Publico, México, 1999, p. 1.

® Rueda Peiro, Isabel (Coordinadora) y otros, Las Empresas Integradoras en México, Siglo XX| editores, México, 1997, p. 10.

® Una fusion es cuando varias empresas se concentran en una, es decir, ella absorbe a todas, no es el caso de las integradoras.




aprovechamiento de residuos industriales, preservacion del medio ambiente,

gestiones administrativas y otros.”’

La Secretaria de Economia (antes Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial) promueve el esquema de asociacion bajo la modalidad de empresas
integradoras como una estrategia para hacer frente a los retos y oportunidades que
presenta la internacionalizacion de la economia mexicana. El objeto social
preponderante de estas empresas debe consistir en la prestacion de servicios
especializados de apoyo a la micro, pequefia y mediana empresa. La filosofia del
concepto integrador es la alianza de las empresas integradas para desarrollar

proyectos comunes, no trabajar aislados y solos.

De lo anterior se deriva que el objetivo basico de la formacién de este tipo de
asociaciones en el pais se constituye por el hecho de que a través de esta estrategia,
las empresas asociadas puedan modernizarse y crecer, ya que la Empresa
Integradora realiza por ejemplo: estudios de mercado, proyectos de inversién en
nueva tecnologia; orienta para el aprovechamiento de apoyos institucionales y
financieros aplicables a la produccion nacional e internacional; implementa sistemas
de transportacion, empaques, embalajes y aduanas; disefia, promociona y difunde
productos en ferias y misiones comerciales; e integra cadenas productivas para la

reduccion de los costos de operacion y la consolidacion de ofertas conjuntas.

Asimismo, puede realizar actividades en comun, por cuenta de los socios,
tales como: compra de maquinaria o de insumos, venta del servicio, adquisicion de
tecnologia y asistencia técnica, capacitacion de la fuerza laboral o de los niveles
directivos, renovacion de maquinaria y equipo, programas de mejora de calidad y de
productividad, y trdmites administrativos y legales para la obtencién de créditos

bancarios.

De aqui que la importancia de la Empresa Integradora de Unidades
Productivas consista en la promocién de la organizacion que motive el trabajo en
equipo, incrementando la capacidad de negociacion y competencia tanto en los

mercados nacionales como internacionales, mediante cambios en la forma de

" Rueda Peiro, Isabel (Coordinadora) y otros, Op. Cit., p. 10.
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comprar, producir y comercializar. De esta manera, la constitucion de este tipo de
organizaciéon empresarial se caracteriza por la globalizacién de la produccién y por
una mayor capacidad competitiva, ofreciendo productos o servicios de alta calidad a

menores costos de operacion y administracion.

Con la integracion de las empresas de transporte de carga internacional se
pretenderia modernizar la infraestructura, y a consolidar una presencia en los
mercados regionales, buscando lograr el maximo aprovechamiento de los recursos,
reduccion de costos, generacion de empleos y desde luego, el crecimiento individual

de los integrados, ya sean micro, pequefios y medianos empresarios.

Es conveniente que las personas fisicas o morales dedicadas al transporte de
carga internacional, conozcan la importancia y los beneficios que les reportaria
participar en un esquema de cooperacion empresarial y, en especial, en el de
empresas integradoras, asi como la forma de operacion de estas empresas y los

requisitos que deben cubrir para su formalizacion.

El objetivo de este apartado es mostrar que el esquema de la “Empresa
Integradora” en México es una opcién de asociacién que debe darse a conocer mas
ya gque es un esquema disefiado para fortalecer a la micro y pequefia empresa (en
nuestro caso del autotransporte de carga internacional) y mas adn, para integrarse a
los flujos productivos, comerciales y financieros, de la globalizaciéon y de la
integracion econémica con Estados Unidos y Canada.

Algunos de los problemas que enfrenta la industria del autotransporte de carga

internacional son:

1. Las empresas y/o personas fisicas, aun las de mayor capacidad econémica,
tienen dificultades para renovar el equipo de transporte, debido al costo. En
contraparte, las tarifas que se cobran a los clientes estan por debajo de las
necesarias, esto es un efecto de la liberaciébn de tarifas y debido a la

competencia local y nacional.

2. Actualmente los costos de operacion son muy altos, debido al incremento
mensual del diesel, de las refacciones, llantas y exagerados costos de

mantenimiento, asi como el costo de financiamiento y de los seguros contra
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siniestros de las unidades y de la carga. El indice tan alto de accidentes hace
gue las primas de los seguros sean muy altas y que en algunos casos las
empresas aseguradoras ya no quieran cubrir a alguna compaiiia. Por otro
lado, el promedio de vida de las unidades que prestan el servicio de carga es
de trece afios; por ello los servicios de mantenimiento son mas constantes y

de costo demasiado alto.

3. No se ha logrado consolidar la presencia de la micro, pequefia y mediana
empresas dedicadas al servicio del autotransporte de carga en el mercado

interno y de exportacion.

Precisamente, el objeto de las empresas integradoras en el ramo del
autotransporte de carga internacional seria el proporcionar servicios especializados a
sus asociados en lo referente al uso de tecnologia, que permita aumentar la
seguridad y la productividad en los servicios de las empresas integradas;
proporcionar servicios de promocion y comercializacién, con el fin de incrementar y
diversificar la participacion de las empresas integradas en los mercados interno y de
exportacion, asi como para abatir los costos de distribucibn mediante la
consolidacion de ofertas, elaboracion conjunta de estudios de mercado y catalogos
promocionales y la participacion en ferias y exposiciones; promover la obtencion de
financiamiento en condiciones de fomento, a efecto de favorecer el cambio
tecnoldgico de servicios y procesos, equipamiento y modernizacién de las empresas
integradas, con base en esquemas especiales de caracter integral que incluyan
aspectos de capacitacion y asesoria técnica, medio ambiente, calidad total y de
seguridad, orientados a incrementar la competitividad; realizar actividades en comdn
que eviten el intermediarismo y permitan a las empresas asociadas la adquisicion de
insumos, activos y tecnologia en comun en condiciones favorables de precio, calidad
y oportunidad de entrega, asi como otros servicios que se requieran para el éptimo
desempefo de las empresas integradas, como son: de tipo administrativo, fiscal,
juridico, informético, formacion empresarial de los directivos de las empresas
integradas, capacitacion de los empleados administrativos y de los operadores y

mecanicos.
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De manera mas detallada, la funcion principal de una empresa integradora
consiste en prestar servicios altamente especializados a las empresas de transporte

de carga asociadas en los siguientes aspectos:

A. Tecnoldgicos.

¢ Adquisicién, adaptacion, intercambio e innovacion de tecnologia, asesorando a las
integradas en nuevos conceptos tecnoldgicos aplicables a la administracion y
control de sus operaciones y de sus unidades. Por ejemplo, la adquisicion de
sistemas de rastreo de unidades, programas de computadora para la
administracion y control de las unidades y de la carga, sistemas de comunicacién

entre unidades, sistema de pago automatizado de casetas de peaje, etc..

e Modernizacién del equipo de transporte y sus adaptaciones. Por ejemplo, la
adaptacién de sistemas de ahorro de combustible, y para el control de emisiones

contaminantes, etc..

¢ Planeacion del proceso funcional de las empresas integradas en forma individual y

en conjunto.

e Instalacion de gasolineras, centros de verificacion de pesos y medidas, de acuerdo
a la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal; centros de
mantenimiento a equipo de transporte, oficinas administrativas para desarrollar

nuevos sistemas e investigar la diversificacion del servicio.

e Subcontratar en temporadas de gran demanda para aprovechar mejor la capacidad

instalada.

¢ Adopcion de programas de mejoramiento continuo de la calidad.

B. Promocion y Comercializacion.

e Busqueda de mercados y diversificacion de los mismos, tanto nacionales como de

exportacion a Estados Unidos o de importacion desde Estados Unidos.
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¢ Aplicar técnicas profesionales de mercadotecnia y de publicidad para la venta de
los servicios de autotransporte de carga.

e Elaboracién de manuales de operacion, catalogos de rutas, tiempos y costos que

sirvan de promocién a las empresas integradas.

¢ Participar activamente en ferias y exposiciones referentes al sector de transporte de

carga.
¢ Consolidar ofertas para la adquisicion de insumos, refacciones y servicios.
C. Financiamiento.
e Gestionar por cuenta de los socios la obtencién de crédito bancario.

e Asesoria especializada para mejorar la posicién financiera de cada empresa
integrada.

e Promocion y formacién de coinversiones y de alianzas que estratégicamente

beneficien a los integrados.

D. Actividades en comun.
¢ Vender el servicio por cuenta de los socios.
e Promover la colocaciéon de ofertas consolidadas.

e Comprar insumos, refacciones o nuevo equipo y sus adaptaciones en condiciones

favorables de precios y calidad, en funcidn de los mayores volimenes de compra.
¢ Adquirir tecnologia y asistencia técnica.

e Promover la renovacion e innovacion de las unidades y sus adaptaciones para mejorar la

calidad del servicio de transporte de carga.

¢ Brindar capacitaciéon a los altos niveles ejecutivos y de Direccién, a los operadores y a los

mecanicos.

e Implantar programas para mejorar la calidad e incrementar la productividad.



E. Gestiones Administrativas.
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Asesoria y gestion en los tramites administrativos, contables, juridicos, fiscales y de

crédito que requieran para la operacion de las empresas.

Por las ventajas arriba expuestas es que este tipo de asociacion es
recomendable para el fortalecimiento de las empresas de autotransporte mexicanas.

Un factor critico en la formacién de una empresa integradora es que quienes
la van a formar, deben tener claro para que la van a formar, quien va a tener el
control de la empresa integradora, si van a aceptar nuevos socios una vez que se
hayan constituido y el acta que las va a regir, que debe estar redactada por un
especialista en empresas integradoras. Recientemente hubo un esfuerzo de
promocién de este esquema en el que la Secretaria de Economia dio apoyo para la
formacion de consultores en Empresas Integradoras, de tal manera que aunque no

abundan, si existen los profesionales que pueden dirigir el proceso.

Algunas empresas con cobertura nacional en Estados Unidos, surgieron de un
esquema similar a la empresa integradora, y ha mostrado ser una opcion muy
exitosa. No es la Unica alternativa, sin embargo, es una propuesta que esta vigente,

y que es conveniente revisar porque podria ser la solucion para algunas empresas.



CONCLUSIONES

Al firmar los acuerdos del TLCAN se contrajeron compromisos muy fuertes y se debia

trabajar de manera intensa para preparar a los sectores que enfrentarian una apertura

gradual, el autotransporte de carga era uno de estos sectores.

La entrada en vigor del acuerdo, era también el inicio de una jornada intensa de trabajo,

mucho mas demandante que la elaboracion y negociacion del acuerdo en si.

En el caso del autotransporte de carga, se requeria tomar medidas en cuanto a los

siguientes puntos:

Apoyar la renovacion del parque vehicular. Porque los vehiculos tienen un
tiempo de vida atil en el que se pueden usar con un costo minimo de
mantenimiento (en términos generales, podemos estimar de cuatro a seis afos
segun el uso y mantenimiento que se le de a la unidad), después de ese tiempo, los
costos de mantenimiento se incrementan y se hacen frecuentes los paros del
vehiculo por descomposturas con todos los problemas que esto le acarrea al

transportista.

En la actualidad existen programas de financiamiento para la renovacion vehicular,
aunque estos programas han tenido un alcance muy limitado, pues los duefios de
vehiculos, muchos de ellos no son sujetos de crédito, por ejemplo, cuando se trata
de hombres-camion (personas que son propietarias solamente del vehiculo que
conducen) que no estan establecidas de manera formal y que en ocasiones todavia
estan pagando un vehiculo (tal vez obsoleto) que conducen ellos mismos, pero

sobre todo, porque no pueden demostrar capacidad de pago.

Revisién y adecuacion de los programas de capacitacion para otorgar la
licencia federal parala conduccién de vehiculos de carga comerciales.

Se requeria:
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- Revisar los requerimientos que tendrian los transportistas mexicanos para operar

en Estados Unidos y en Canada.

- Dar apoyo para que las empresas de transporte sustituyeran la improvisacion por

la planeacion estratégica y el establecimiento de métodos de trabajo.

- Preparar a los nuevos operadores que atenderian la demanda de transporte como

resultado del incremento de carga generado por los acuerdos del NAFTA.

- Mejorar el nivel de competencia de los operadores que no saben leer ni escribir,

empezando por reconocer la existencia de este problema.
- Trabajar en la prevencion del uso de drogas y de la delincuencia en el transporte.

- Adecuacion de la capacitacion de los operadores para que esta sea orientada a
aumentar la productividad y la seguridad, e incluir temas como el trato con los
clientes, el correcto llenado de formularios relacionados, el seguimiento de bitacoras
de viaje, la forma correcta de sujetar la carga, la correcta distribucién de la carga en
el vehiculo, entre otros. Ademas, esta capacitacion debiera incluir temas como la
responsabilidad que adquiere el operador de un vehiculo de carga y otros temas
legales que le competen.

De hecho, si se revisaron y se modificaron los programas de capacitacion. Sin
embargo, los programas que resultaron de esta revision parecieran el resultado de
la lucha por el poder de las distintas partes interesadas, ya que se alejan de manera

importante de lo que mencionamos arriba. *

e Promover la integracién del hombre-camién® y de la micro-empresa en
entidades mercantiles que tuvieran mejores condiciones para competir. La
mayor parte de la infraestructura de transporte esta atomizada en propietarios de un

solo camién. En el 2004, solamente 204,318 vehiculos eran de personas morales y

! Ver diario oficial delafederacion del 5 de junio del 2003, SCT, Programa minimo de capacitacion de nuevo ingreso para
conductores sin experiencia en el servicio de autotransporte federal y transporte privado de carga general (camién unitario).
2 El término de hombre-camion se refiere alos propietarios de un vehiculo comercia que ellos mismos conducen.



254,231 de personas fisicas®. Esto menoscaba la competitividad de México porque

conlleva las siguientes debilidades:
0 Tendencia a trabajar de manera informal, funcionando de manera reactiva.

o Dificultad para conseguir carga con margen de utilidad, cuando se necesita y
en la ruta que se necesita. Esta es una de las principales amenazas para la
viabilidad del hombre-camion, porque los recorridos de vacio que resultan
cuando no se tiene carga para el regreso, implican gastos de combustible,
viaticos, casetas, mantenimiento del vehiculo, y esto lo absorbe el

transportista como que merma su utilidad.

o Dificultad para cumplir con los requerimientos basicos de seguridad,
presentandose, por ejemplo, situaciones en las que el operador acepta hacer
un viaje aun cuando no ha descansado lo suficiente, conduce un vehiculo
con llantas lisas, no llena los registros obligatorios 6 se presentan en la
unidad fallas mecénicas que afectan a la seguridad por falta de
mantenimiento preventivo. Estos problemas también se dan en las empresas

grandes de transporte.

o Falta de tiempo y recursos para acceder a programas de capacitacion y de
actualizacion. Posiblemente el transporte es una de las industrias mas
complejas por la multitud de variables que se deben controlar y el hombre
camién suele tener poca preparacion formal, esta combinacion hace dificil

que el hombre-camidn prospere.

e Se tendria que haber hecho un anaélisis profundo para identificar las
oportunidades de negocio. Esta informacién seria la base para el disefio de
estrategias y planes de negocio que guiaran la participacion del empresario
mexicano en la prestacion del servicio con eficiencia y competitividad en las rutas y

nichos en los que tiene una ventaja comparativa.

e Trabajo de lobby ante el congreso de Estados Unidos que contrarrestara el
efectuado por los sindicatos de transportistas de Estados Unidos. Pareciera

¥ SCT. Estadisticas bésicas 2004, pagina 17. www.sct.gob.mx
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qgue una vez ratificado el tratado, el gobierno de México dejé de hacer trabajo de
lobby justamente cuando se debia intensificar esta actividad, ya que, la entrada en
vigor del NAFTA, solamente marca nuevos lineamientos y nuevas reglas del juego,
pero lo que define el resultado es la participacion de los jugadores y como se ponen
en practica las fortalezas y las competencias de cada uno de los actores. Por su
parte, los sindicatos de transportistas han logrado su objetivo de bloguear a los

transportistas mexicanos.

En estos once afos, posteriores a la firma del acuerdo, se hizo el intento de resolver
esos problemas, sin embargo, no se tuvieron los resultados esperados, y mas bien fue
evidente que tienen profundas raices, mostrando lo complejo y estratégico que es este

sector para cualquier pais.

En el 2004 la administracion del presidente George W. Bush anuncié que los vehiculos
de carga mexicanos podran entrar, una vez que se certifique la seguridad de cada unidad.
La respuesta del empresario del transporte mexicano no ha sido muy dindmica y esto se
debe a muchos factores, entre ellos estan:

- Las empresas mexicanas ya tienen alianzas con empresas de Estados Unidos
para el intercambio de equipo y se han creido que asi van a continuar las
cosas, es decir, las empresas estadounidenses iniciaron operaciones en México
contratando a empresas mexicanas para que éstas hicieran el recorrido en el

tramo nacional y la empresa estadounidense el restante.

- Aunque estan descritos los requerimientos para que los vehiculos mexicanos de
carga circulen en los Estados Unidos, hay el impedimento del idioma, ya que el
operador debe ser capaz de entender los sefialamientos de transito, de llenar

formularios en inglés y de mantener los registros obligatorios.

- Oftro obstaculo es que no es suficiente el nimero de operadores desde Canada
hasta México y al capacitar a un operador para trabajar en Estados Unidos, el
empresario mexicano corre el riesgo de que el operador decida que le conviene

mas trabajar para una empresa que le pague en dolares.
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Podriamos detenernos mucho en cada uno de estos puntos, pero la conclusién es
gue han pasado once afios y todavia no hay una participacién de las empresas mexicanas
en los recorridos en Estados Unidos, y podriamos argumentar que esto se debid a que

hubo resistencia en los Estados Unidos para permitir el paso de vehiculos.

Pero siendo claros, en México hubo igual 6 mas resistencia que en los Estados
Unidos. La diferencia fue que las empresas estadounidenses no insistieron en ingresar
vehiculos a México; lo que hicieron fue abrir oficinas de ventas y vender “servicios puerta a
puerta” y contrataron a las empresas mexicanas de transporte para dar un servicio que
facturaba la empresa estadounidense. De esta manera también crearon una presencia de

marca.

Esta estrategia la podian haber seguido las empresas mexicanas en los Estados
Unidos, pero NO lo hicieron, y se quedaron esperando que alguien les dijera que ya tenian

permiso de hacerlo.

En este momento se esta dando un cambio muy sutil pero que puede marcar una
tendencia y es que los transportistas de Estados Unidos estan contratando operadores
mexicanos en la frontera. Esto se debe a que no hay suficientes operadores en los
Estados Unidos. Empresas como JB Hunt, con mas de 30,000 tractocamiones, y que
tienen problemas para aumentar su flota porque los operadores disponibles no son
suficientes para mantenerlos circulando, ahora pueden contratar personal con sueldos
menores y ansiosos de trabajar en el sector y son las mismas compafiias transnacionales

quienes los capacitan y les ayudan a conseguir su licencia.

Posiblemente la presencia de empresas estadounidenses en México, que si
empez6 desde la entrada en vigor del tratado, puede ser por el momento poco notoria, y
hasta parece haberse replegado. Esto se debe a que durante la guerra del Golfo Pérsico
en el 2003, los dramaticos incrementos en el precio del combustible que llegé a ser casi
40% de sobreprecio en las facturas de fletes, llevo a la quiebra a miles de empresas de
transporte en los Estados Unidos. Pero las empresas que sobrevivieron esta crisis se
fortalecieron de manera importante, ya que tuvieron oportunidad de comprar la

infraestructura de las empresas en quiebra y quedarse con los clientes desatendidos.
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El cierre masivo de empresas de transporte todavia esta dejando ver sus efectos,
porque ha habido muchos movimientos en los que una empresa compra a otra y esta a su

vez es comprada por una tercera. Algunos ejemplos de este fenémeno fueron:

Yellow Freight compra a Roadway Express para formar a la empresa
YelowRoadway, este consorcio posteriormente compra a USF y cambia su nombre a YRC.
Fedex compra a American Freightways y UPS compra a Overnite, todo esto entre 2003 y
2004.

Esta espectacular fusibn de mega empresas ha hecho que las empresas
estadounidenses no pongan atencibn a México. Poco a poco, se ha concentrado el

transporte en unas cuantas empresas que han ganado enorme poder.

Dejar a las fuerzas del mercado 6 al mejor postor el control de este sector es una
amenaza latente, porque el transporte de carga se asemeja a las arterias por las que
llegan las materias primas que alimentan a las empresas y la produccion agricola y

ganadera que consumiran las personas.

Solamente recordemos que en agosto de 1997 el sindicato de UPS (United Parcels
Services), se fue a la huelga en Estados Unidos, esta empresa manejaba el 80% de la

mensajeria y paqueteria del pais.

Al estallar la huelga se afectaron practicamente todas las empresas, porgue aun las que
no tenian contratados los servicios de UPS no recibian la correspondencia ni sus envios
de carga consolidada debido a que se saturaron las demas empresas de transporte. En

algunos casos, embarques urgentes se quedaron varados por meses.

Se propuso, en el desarrollo de este trabajo, la integracion de empresas, tal vez
bajo el esquema de empresas integradoras, 6 tal vez bajo otra figura, como la cooperativa,
para tener mayor fortaleza. Sin embargo, en la realidad sucede que las empresas
mexicanas de transporte de carga, si crearon alianzas, pero con empresas
estadounidenses. Algunos ejemplos de estas alianzas tras los primeros afios tras la

entrada en vigor del tratado son:

- Transportes de Nuevo Laredo (TNL) fue una de las primeras empresas

mexicanas en tener alianza con un transportista estadounidense y fue con
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Roadway Express. Esta alianza se desintegré tiempo después. TNL desarrollo
nuevas alianzas con varias empresas estadounidenses sin tener exclusividad con

ninguna.

- Transportadora Hercel hizo alianza con Celadon Trucking, esta alianza también

termind en la separacion de ambas empresas.
- Transportes Sierra hizo alianza con Yellow Freight,

Ninguna de estas alianzas se conservd y algunas de las empresas mexicanas
desaparecieron, principalmente porque tomaron el camino facil de dejar que la empresa
extranjera se encargara de desarrollar la relacion con los clientes limitdndose a “maquilar”

el servicio de transporte en el tramo mexicano.

Las tres empresas extranjeras que tomamos como ejemplo contindan teniendo
operaciones tanto en México como en Estados Unidos. Pero algunas desventajas de este
tipo de alianzas fueron que era la empresa extranjera la que desarrollaba y mantenia la
relacion comercial con los clientes y la empresa mexicana tenia que seguir los
lineamientos que se le marcaran porque si no daba un servicio adecuado podria se

reemplazada por otra.

Para la empresa extranjera algunas de las desventajas fueron que su imagen se
afectaba si la empresa mexicana tenia retrasos, dafiaba la carga 6 no le regresaba el

remolque en buenas condiciones como se lo habia prestado a la empresa mexicana.

Otro tipo de alianzas siguieron a estas que mencionamos, y al ver que mantener
exclusividad con una empresa no era lo mejor para ninguna de las partes, se dio la
tendencia de hacer acuerdos para la prestacién de servicios con muchas empresas, y por
ejemplo, la misma TNL ahora mantiene alianzas con cerca de 10 empresas de transporte
de los Estados Unidos.

Este tipo de alianzas presenta dificultades diferentes, pues se genera una gran
cantidad de informacién para identificar que embarque pertenece a que empresa con la
gue se tiene alianza, que tarifa aplicar en cada caso, y mantener el control del equipo es
practicamente imposible porque cada remolque puede estar con cualquiera de las

empresas con las que se tiene intercambio.
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Durante estos once afios de alianzas, las empresas estadounidenses han adquirido
el “know how” suficiente para establecerse y prestar el servicio ellas mismas desde
México, conocen a los clientes, que transportan, como lo transportan, que legislacion
aplica en México, que empleados de las empresas mexicanas son eficientes y cuales no
tanto, en fin, que podrian operar en el momento que lo deseen. Pero las empresas
mexicanas se han limitado en gran medida a prestar el servicio localmente y no estan

familiarizadas en lo absoluto, en como se puede operar en los Estados Unidos.

Aqui la conclusion es que elegir la estrategia de integraciéon adecuada no es
suficiente. Antes que hacer una alianza es importante tener bien claro, posiblemente a
través de un plan de negocios, para que se desarrollara la alianza, con quien, y sobre
todo, prestar atencion a las variaciones que se presenten contra lo que se pretendia lograr

para tomar una actitud activa en lugar de reactiva.

Vimos estadisticas que muestran que el intercambio comercial entre los tres paises
ha crecido durante estos once afios, y muestra que la mayor parte de este intercambio se
concentra hacia y desde los estados de Texas, California, Arizona y Michigan. Los tres
primeros tienen frontera con México y una gran poblacion de origen hispano, y el cuarto es
productor y consumidor de autopartes, sector que se ha desarrollado de manera
importante en México, pero también es centro de operaciones de los poderosos

“teamsters™.

Podria aprenderse de la estrategia que siguieron las empresas de Estados Unidos e
iniciar el conocimiento del mercado tal vez primero en los estados de Texas, California,
Arizona y Michigan. Otra cuestion a tomar muy en cuenta, es la desviacién que se ha
hecho de las importaciones hacia Estados Unidos que antes provenian de México y que
ahora han sido desplazadas por compras del Sureste Asiatico. Esto ha hecho que surjan
nuevas rutas de oportunidad. Por ejemplo, seria interesante revisar el proyecto de Punta
Colonet 6 podriamos esperar a que pase la demanda extraordinaria de transporte que se
presentd en Estados Unidos y se establezcan las grandes transnacionales con sus
terminales y equipo propios y ver que impacto tiene en las empresas nacionales que en

“ El término “teamsters’ se refiere alos sindicatos del transporte en Estados Unidos.
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altimo caso se podrian dedicar a prestar el servicio de cabotaje que no esta abierto a la

inversion extranjera ... todavia.
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