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INTRODUCCION

El rezago del autotransporte transfronterizo de carga en México ante €l
Tratado de Libre Comercio de América del Norte es considerado uno de los
principales obstaculos por parte de nuestro vecinos del norte para realizar el
libre comercio.

Comenzaremos nuestro trabgjo dando antecedentes sobre los transportes,
estos son sistemas, métodos y recursos utilizados para trasladar personas
animales y mercancias en general de un lugar a otro. Nuestra civilizacion no
podria existir sin los transportes ya que son esenciales en la vida moderna. Su
historia se pierde cuando €l hombre prehistérico decidié cargar los productos
de la caza o de la pesca sobre sus espaldas y se diversificd; y hoy se mueve en
el vasto ambito tridimensional de latierra, el aguay € aire.

Entendemos por transporte, e movimiento de personas, materiades o
productos desde donde se producen cultivan o elaboran a otro donde se
consumen, transforman, manufacturan, distribuyen o amacenan. El objetivo
del transporte es poner los productos a disposicion de los usuarios, para su
utilizacion en e momento que estos sean requeridos, por tanto, podemos
afirmar que la mayor utilidad del transporte es el valor que agrega a producto
por el hecho de moverlo del lugar de origen a aquellos en que sea requerido.

Lafinalidad de las Comunicacionesy los Transportes es unir, vincular y hacer
un reconocimiento de todas y cada una de las partes que conforman un
territorio paraintegrar a sus miembros en ambitos geograficos méas amplios.

El hombre ha tenido la necesidad de desplazarse, poner en contacto sus
centros de produccion con los centros de consumo, para asi poder hacer un
buen intercambio comercial, favorecer la mejor distribucion de la poblacion;
con esto se determina la vitalidad econdmica de un pais.

En la medida que una entidad civilizada cuente dentro de si misma con los
caminos necesarios para coordinar € flujo comercial y de personas en su
interior, en esa medida podra hablarse de un esfuerzo homdélogo nacional que
camina hacia la busgueda de un megor mafana, mas equitativo y mas justo,



pues no olvidemos que la espina dorsal de todo pais es e sector
Comunicacionesy Transportes.

Para e buen funcionamiento de los transportes via terrestre es necesario que

cada pais cuente con una infraestructura adecuada a las necesidades locales
como a las necesidades a nivel internacional porque la mayoria de estos
tienen convenios con otros paises para importar y exportar sus mercancias y
para que estas puedan entrar a un pais del mismo continente.

Hoy en dia las sociedades estan unidas entre si y, contar con una
infraestructura adecuada, moderna y eficiente en los transportes, es un
requisito fundamental para €l crecimiento econdmico. Por eso, se considera
que la infraestructura basica en materia de comunicaciones y transportes
condiciona la productividad y la competitividad de la economia y es factor
determinante de la integraciéon de mercados y del desarrollo regional e
internacional .

El cambio es el signo de nuestro tiempo. Las nuevas tendencias mundiales en
la economia, la globalizacion, el desarrollo tecnoldgico y la apertura comercial
de México con €l Tratado de Libre Comercio requieren de nuevas férmulas de
participacion amplia de |os sectores productivos, de la economia nacional.

El sector Comunicaciones y Transportes, también cambia para dar lugar a la
revitalizacion de los servicios, en donde la prestacion de los mismos, debe
estar acorde con las nuevas demandas nacionales e internacionales de
eficienciay calidad.

Para lograr un desarrollo sostenido, duradero y con certidumbre es
indispensable impulsar la construccion de mas y mejor infraestructura, Solo
aquellos paises que cuenten con infraestructura basica suficiente, redes de
transportes eficientes y modernos, podran lograr una mayor competitividad
para sus productos y servicios, y por lo tanto mayor bienestar para sus
habitantes.

Cabe sefidar que es requisito fundamental contar con una infraestructura
adecuada, modernay suficiente parala productividad y la competitividad de la
economia, la integracion de mercados y € desarrollo del pais, y eso solo es
posible con laayuda de lainversion privada.



Con este trabgo se pretende analizar el rezago del autotransporte
transfronterizo de carga en México ante € Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN/NAFTA por sus siglas en inglés) y los retos que
nos lleva a enfrentar, derivados de |os efectos de la globalizacion.

Asi como el papel gue juega este transporte en la estructura econdémica del
pais y observar la importancia fundamental que representa en nuestra vida
cotidiana y, la parte indispensable para el buen funcionamiento del pais, por
eso es imprescindible lograr el verdadero fortalecimiento de infraestructura
basicay todos los servicios que ellaimplica.

El objetivo de este trabagjo es analizar cuales son las condiciones del
autotransporte de carga en México y, para evitar € rezago del autotransporte
es fundamental impulsar la flota vehicular para e progreso, desarrollo y
competitividad del mismo ante el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte. Si la flota vehicular se renueva se reducen |os costos por consumo de
diesdl y los gastos excesivos de operacion y mantenimiento y se ofrece mayor
rendimiento y productividad. También, de respetarse € peso y dimensiones
permitidos se evitaran dafios a pavimentos, puentes y a las carreteras en
general.

Entonces, de contar con estas caracteristicas dentro de nuestra flota podremos
ser competitivos ante el TLCAN para lo cual Estados Unidos debera cumplir
con los principios fundamentales en los que se baso € Tratado arriba citado y
levantar la moratoria impuesta facilitando la circulacion transfronteriza de
bienesy servicios entre |os paises firmantes.

Basaremos nuestro estudio en la teoria econdmica-politica. La politicay la
economia estan interrelacionadas y no son separables. La economia politica
constituye el origen de las ciencias econdmicas. La economia politica clésica,
desde Adam Smith hasta David Ricardo y John Stuart Mill es entendida como
una corriente de la economia que analizd la economia, integrandola con el
desarrollo politico. Los neoclasicos fueron los herederos de los clasicos a
final del siglo X1X y se convirtieron €l |ateoria econdmica dominante.

Con los cambios economicos, la propagacion de la industriaizacion y e
ascenso de la burguesia, la formacion de las teorias econdmicas alcanzaron
cambios significativos. Hasta hoy en dia la representacion de que la propia
riqueza se produce por €l excedente de las exportaciones se designa como neo-
mercantilismo. En las teorias liberales, las que consideran a comercio



mundia libre como natural, la orientacion exportadora dirige las acciones
politicas econdémicas.

La economia politica analiza a la sociedad capitalista e intenta descubrir sus
estructuras. Las sociedades capitalistas conforman una totalidad, una unidad
gue no se basa facilmente en el juego armoénico de sus integrantes. De ali que
las sociedades capitalistas sean sociedades conflictivas. su historia esta plena
de luchas, por gjemplo, por la distribucion de las riquezas entre €l trabajo y €l
capital o entre el nortey €l sur.

En este trabajo estudiaremos cuales son |os efectos de la globalizacion a partir
de la segunda revolucién industrial hasta nuestros dias asi como los efectos
gue hatenido México al momento en que abrio su economia con el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, pues en este se requiere una
infraestructura carretera de primer nivel para que € autotransporte de los
paises firmantes entren a nuestro territorio, y que nuestro transporte sea
adecuado y competitivo para que se de €l libre comercio, como fue laidea que
setuvo al firmar el tratado arriba citado .

Cabe mencionar que a leer € periddico Reforma me interesd un articulo
referente al autotransporte transfronterizo de carga y la polémica que existe
para que nuestro transporte no pueda dar el servicio a Estados Unidos como se
planted a firmar el Tratado arriba mencionado. Acudi a varias bibliotecas y
no encontré informacion sobre € tema por o que segui consultado €l
periodico antes citado y sobre las noticias fui ligando organismos involucrados
en e medio, lo cua me llevd a consultar a la Direccion General de
Autotransporte Federal de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en
donde e Subdirector de Asuntos Internacionales Lic. Salvador Monroy
Andrade me dio una amplia explicacion sobre el temay me dio informacion
impresa, misma que me ha servido para analizar que es lo que ha sucedido con
el Tratado de Libre Comercio de América del Norte en materia de
autotransporte, asi como para lograr la apertura fronteriza en el mismo. Y €l
Lic. Marco A. Gonzalez Trejo, Jefe de Departamento de Andlisis Estadistico
gue me facilitd una copia sobre e Peso y Dimensiones permitidos para €
autotransporte de carga.

También acudi a la Camara Nacional del Autotransporte de Carga
(CANACAR) donde €l Director Ejecutivo Lic. Oscar D. Moreno Martinez me
proporciono copias de las ponencias sobre la X Sesion plenaria del Subcomité
de Normas de Transporte Terrestre, “Facilitacion y operacion fronteriza’ de



Junio 3, 2004 y sobrela situacion del Tratado de Libre Comercio de Ameérica
del Norte del 21 de abril del 2005 en Buenos Aires, Argentina, mismas que me
han servido de apoyado para la realizacion de este trabajo; asi como las
revistas de la Camara que analizan la problemética involucrada en este tema.
Por su parte la Confederacion Nacional de Transporte (CONATRAM) hizo lo
propio.

También, es necesario mencionar la gran ayuda que nos da la tecnologia via
Internet, donde se puede consultar informacion que de otra forma seria casi
imposible recabarlay mas sobre este tema pues no hay informacién disponible
en bibliotecas.

Por lo anterior, hemos dividido este trabajo en cuatro capitul os. En 4
Primer capitulo trataremos el crecimiento de las carreteras desde finales de la
colonia, los efectos que trgo la globalizacién a partir de la Segunda
Revolucion Industrial, la Primera Guerra Mundial, asi como €l desarrollo de
las carreteras durante los gobiernos de Avila Camacho y Miguel Alemén
Valdés, y la apertura de la economia en los periodos presidenciales de Miguel
de la Madrid Hurtado y Carlos Salinas de Gortari hasta nuestros dias,
incluyendo e Plan Nacional de Desarrollo del Presidente Vicente Fox
Quezada hasta su Quinto Informe de Gobierno.

En e Segundo Capitulo mencionaremos la importancia de las Leyes y
Organismos involucrados en e autotransporte de carga, empezando por la
Constitucion Politica que es nuestra carta magna de donde se derivan los tres
poderes, e Legidativo, € Ejecutivo y € Judicial. Dentro del Legidativo, el
Senado de la Republica analiza la politica exterior en base a los informes
anuales, ademés de aprobar los tratados internacionales que celebre el
Ejecutivo de la Unidn, como es & caso del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte en materia de servicios, especificamente en el Transporte
Transfronterizo de carga.

En e Tercer capitulo analizaremos cual es la vison mexicana y
estadounidense y e rezago del autotransporte transfronterizo de carga en
México y de que manera se puede superar éste, impulsando y renovando la
flota vehicular y con ello poder ofrecer mayor rendimiento y productividad.
Estudiaremos cual es la normatividad de Estados Unidos en el autotransporte
de carga y cua es la problemética para que ese pais no acepte e transporte
trasnfronterizo de carga Mexicano en su territorio. Asi mismo cua es la
opinién de México ante la posicion de Estados Unidos.
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En nuestro Cuarto capitulo consideraremos cuales son las formas para
combatir € rezago del autotransporte, asi como las perspectivas de renovar la
flota vehicular y que tan redituable resulta adquirir nuevos camiones, y hasta
donde € rezago del transporte en México ha obstaculizado la puesta en
préctica del TLCAN. Estudiaremos cual es la posicion de México ante la
moratoria que impone Estados Unidos para que no circule €l transporte
carretero en su territorio, por lo que esta incumpliendo con los objetivos
principales del Tratado, que son: a) las de eliminar obstéculos a comercio, b)
Facilitar la circulacion transfronteriza de bienes y servicios entre paises, y C)
Promover condiciones de competencia leal y aumentar oportunidades de
inversion. Asimismo analizaremos s el rezago es solo un argumento para que
Estados Unidos imponga una moratoria a nuestro transporte y, cuaes son las
causas y consecuencias que ocasiona esta moratoria.

Por todo esto cabe preguntarse: ¢Por qué Estados Unidos ha impuesto una
moratoria en materia de servicios e inversiones a los transportistas mexicanos?
¢Cudles son los argumentos en |os que se esta basando? Y qué intereses estan
involucrados para que nuestro transporte no puedaingresar a su territorio.

Este trabgjo pretende dar respuesta a estas preguntas y analizar por que €l

gobierno de Estados Unidos esta incumpliendo con este acuerdo, y que han
hecho nuestras autoridades ante la moratoria impuesta por el mencionado Pais.
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1. Desarrollo de la Politica Econdmica del Transporte de Carga en México.

La economia mundial esté basada en los medios de las comunicaciones
y de los transportes ya gue sin ellos es un hecho que no se podria dar €l
intercambio comercia tanto a nivel nacional como a nivel internacional para
el desarrollo de los paises inmersos en e mundo globalizado; las carreteras
contribuyen a un mejor aprovechamiento de los recursos naturales y es
precisamente esto 1o que tuvo lugar al final del periodo colonia cuando en
México la economia estaba sustentada en la agricultura, mineriay comercio.

La agricultura estaba dirigida al autoconsumo y solo pocos agricultores
destinaban su producto a mercado.

Dentro de la economia monetaria, lamineria de platay de oro constituia
la actividad productiva novohispana mas importante, la mineria beneficiaba a
las demés actividades econdmicas, generaba empleos, demandaba bienes y
servicios, € intercambio de los mismos se realizaba con monedas en lugar de
recurrir al trueque y, la plata mexicana era aceptada en todo el mundo, y se
|levaban a cabo transacciones internacionales con pesos mexicanos.

El comercio era una actividad importante y los sistemas de transporte,
tanto el interno como el transcontinental, de el dependian muchas personas.
Con € inicio de la Guerra de Independencia la produccion de plata disminuyo
porque la mayor parte de las minas fueron abandonadas y se inundaron, y
como consecuencia las demas actividades econdémicas redujeron su
produccion.

Es cierto gue laindependencia trajo consigo la esperanza de una mejoria
econdmica. El nuevo gobierno independiente nacia con muchas
complicaciones, tenia problemas para ser reconocido por las potencias
europeas y serias dificultades financieras como consecuencia de la guerra
contra Espana.

El Estado Mexicano nacié pobre y eso impuso muchas restricciones a

desarrollo del pais, no habia recursos para invertir en educacion, construccion
de caminos o de ciudades, etc.

12



Conforme pasaron los afos y se llegaba a mediados del siglo, algunas
de las grandes minas fueron recuperdndose y otras se utilizaron para extraer
platay oro. La produccién minera iba en aumento gradual y €ello estimul6 a
otras actividades productivas. Gracias a que existia plata habia dinero, la
disponibilidad del metal permitia estimular e comercio interno e intercambiar
bienes y servicios entre regiones. La produccién de plata apoy6 toda la
actividad econdmica: agricultura, transportesy actividades financieras.

Con la restauracion de la Republica en 1867 se terming el primer
ferrocarril que uni6 ala ciudad de México con € puerto de Veracruz en 1872,
Ademés de los ferrocarriles los gobiernos de Juarez y Sebastian Lerdo de
Tejadaampliaron laslineas telegréficas y €l sistema escolar.

Se iniciaron los esfuerzos para atraer capital extranjero, se renegocio la
deuda externa anterior y se mejoraron las relaciones diplométicas con Europa,
particularmente con Francia. Todo €ello habria de marcar una nueva etapa de
crecimiento econémico y desarrollo socia en €l pais.

El ascenso de Porfirio Diaz a la presidencia en 1877 marco €l inicio del
periodo conocido como el Porfiriato. La poblaciéon comenzd nuevamente a
crecer hasta llegar a los 12.6 millones de personas en 1895 afo del primer
Censo General de Pablacion.

La mineriano solo se recuperd sino aumentd su productividad, tanto por
los nuevos métodos de extraccion y aprovechamiento de los minerales, como
por el uso de la dinamita, ademas, |a segunda revolucion industrial que ocurria
en Estados Unidos y Europa demandaba minerales como el cobre, plomo y
zinc, gue en México se extraia a grandes cantidades, muchas veces junto con
el oroy laplata

La disponibilidad de recursos econdmicos provenientes de la
exportacion de minerales se aprovecho para la construccion de nuevas lineas
de ferrocarril. Para complementar el financiamiento a éste. El gobierno otorgo
subsidios a las compafias constructoras. Durante el Porfiriato se construyeron
18,567 kilometros de vias férreas, 10 que constituye préacticamente la red
actual de ferrocarriles. Evidentemente la construccion de ferrocarriles facilito
el transporte de personas y de mercancias por diversas partes del pais,
estimulando el crecimiento econémico.
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La megiora en los medios de transporte permitié un volumen mucho
mayor de comercio internacional, en particular de minerales, y también de
ciertos productos agricolas como café y henequén. El ferrocarril unio a las
principales ciudades del pais permitiendo la formacion del mercado interno.
Es decir, la cantidad de poblacion que una fébrica podia atender aumento
conforme disminuyeron los costos del transporte. A su vez, ello dio lugar a
gue con capital y liderazgo empresarial extranjero, se establecieran las
primeras grandes fabricas como la Cerveceria Cuauhtémoc (1890), la
Companiia Industrial de Orizaba de Textiles (1889), EI Buen Tono, cigarros
(1875), la Fundidora Monterrey (1894), etcétera. Estas compaiiias llegaron a
satisfacer més de 30% del mercado interno.

Sin embargo los ferrocarriles no satisfacian las necesidades directas ya
gue no podian llegar de puerta a puerta como lo hace € autotransporte de
carga hoy en dia y aungque se movian volumenes de carga bastante
considerable y los costos eran menores los intercambios en esa época se
realizaba sobre bestias de carga y ahi se producia la gran diferencia del
movimiento de carga de grandes cantidades a la carga que podia transportar un
animal de carga. A continuacién veremos el desarrollo de las carreteras en
México y las ventgjas que trgjo consigo la modernizacion de estas, asi como
las limitaciones que tiene anivel internacional.

1.1 Las carreteras en México.

En 1989 se puso en marcha el Programa Nacional de Autopistasy se
hizo frente ala reconstruccién y modernizacion de la Red Carretera.

Las nuevas autopistas con modernos ges permite a pais integrar
plenamente sus zonas productoras con las éreas de desarrollo industrial, las
ciudades capitales y medias, las franjas fronterizas y los principales puertos,
hace mas eficiente y seguro 1os servicios de autotransporte que fortalecera sin
duda, la posicion de México en un mundo en creciente competencia e
interdependencia.

El conductor del programa es €l presidente de la Republica 'y su brazo
gjecutor la Secretaria de Comunicacionesy Transportes.

! Enrique Cérdenas, Estructura Socioeconémica de México. Pag. 98
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La funcién de un camino es comunicar permitiendo e desplazamiento a
través de la distancia, la distancia es la medida de todos |os caminos expresada
en lenguas, millas, kilbmetros o cualquier otra unidad, estambién el tiempo
empleado en recorrerlos, los costos son igualmente funcion de la distancia,
también hay una distancia socia y otra percibida.

Las carreteras son caminos no urbanos que se distinguen por estar
artificialmente acondicionados para € desplazamiento de vehiculos con ruedas
con excepcion de los ferrocarriles, y en particular € de automoviles y
camiones, su funcién es comunicar y permitir el desplazamiento a través de la
distanciay de otros obstacul os.

Hace 100 afios los ferrocarriles eran la espina dorsal de las vias de
comunicacion en México, los trenes movian personas y carga en cantidades y
volumenes nunca antes vistos y a menor costo. Este no podia llegar a todas
partesy los intercambios se realizaban sobre bestias de carga.

Las vias maritimas permitian el desplazamiento entre algunos puntos gque
eramuy dificil eimpractico ligar por tierra

En la construccion de carreteras se habia empleado un minimo de
tecnologia y era por lo tanto, lento e ineficiente y se dificultaba en épocas de
lluvia.

Como se menciond anteriormente el ascenso de Porfirio Diaz a la
presidencia en 1877 marco € inicio del periodo conocido como €l Porfiriato.
Las bases del crecimiento econoOmico establecidas bajo la restauracion de la
Republica comenzaron a dar sus frutos. La mineria se recuperd y aumento su
productividad, y con la segunda revolucion industrial Estados Unidos y
Europa demandaban minerales como €l cobre, plomo y zinc de México.

La disponibilidad de recursos economicos provenientes de la
exportacion de minerales se aprovechod para la construccion de nuevas lineas
de ferrocarril.

Durante el porfiriato se construyeron las vias férreas que constituyen
practicamente la red actual de ferrocarriles. Esta facilité € transporte de
personas y de mercancias por diversas partes del pais, estimulando el
crecimiento econémico.
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También en este periodo se constituyeron un gran nimero de bancos.
La mejora en los medios de transporte y la aparicion de la banca tuvo dos
consecuencias importantes. Primero permitio un volumen mucho mayor de
comercio internacional, en particular de minerales y de ciertos productos
agricolas como café y henequén y segundo el ferrocarril unié alas principales
ciudades del pais permitiendo la formacion del mercado interno. Es decir, la
cantidad de poblacion que una fébrica podia atender aumentd conforme
disminuyeron los costos del transporte.

El gobierno de Porfirio Diaz resolvié en 1891 crear la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, S.C.O.P. Por primera vez en México se
empezaba a aplicar en la construccion de caminos una tecnologia de
vanguardia.

La carretera de Tula a Ciudad Victoria en Tamaulipas fue la mayor
proeza de la administracion Porfiriana. En materia de caminos, se empez6 en
1890 y cinco afios después se mencionaba como un logro de 34 kilémetros.

Cuando hizo su apariciéon el automdvil y se popularizd, las ciudades
contaban con establecimientos que proporcionaban |os servicios necesarios,
pero cada vez eran mas los que se aventuraban fuera de las zonas construidas
como las calzadas o carreteras suburbanas, entre estas estaba México y
Tlalpan o Guadalgjaray Tonala, que fueron las primeras en recibir transito de
automoviles y en demandar atencién de la Inspeccidn de caminos, carreteras y
puentes de la S.C.O.P. o de las autoridades estatal es seguin €l caso.

La S.C.O.P. se ocupabayaen 1912 de acondicionar formal mente ciertos
caminos carreteros como “Caminos de Automdviles’® con el apoyo técnico y
financiero de contratistas extranjeros. La primera que recibi6 atencion fue la
de México a Puebla por Rio Frio.

En 1912 se hacia hotar que en seis meses se habian abierto més de 66
kilometros de carreteras, el proyecto que atrgjo mas interés fue el de México-
Acapulco. Se intuia que los automoviles habian de llegar a aquellos sitios
donde los ferrocarriles fracasaron.

La adecuacion de las carreteras para € transito de automoviles
implicaba construir una nueva y adecuada estructura de soporte para la

2 Bernardo Garcia. Las Carreteras de México (1891-1991). p. 33
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superficie de rodamiento y habia que atender también el problema de los
servicios, la creacion de un eficiente sistema de distribucidn de combustibles.

1.2 — Efectos importantes después de la Primera Guerra Mundial

Después de la Primera Guerra Mundia se hicieron sentir los efectos de
la produccion masiva de automdviles y la difusion de vehiculos utilitarios
como camiones y autobuses, con una infraestructura menos costosa que la de
los ferrocarriles, se podian alcanzar resultados muy satisfactorios en cuanto a
velocidad y economia de transporte.

México descubrié gque podia fincar también en las carreteras una red
nacional de vias de comunicacién. Los camiones pesados resultaron ideales
para |las necesidades de la mineria mexicana.

Para llevar a cabo los proyectos formulados en materia de carreteras, €
gobierno afrontd problemas técnicos y financieros que quedaron a cargo de la
Comision Nacional de Caminos dependiente de la S.C.O.P. y de |la Secretaria
de Hacienda.

En los siguientes afos aparecieron diversas leyes y reglamentos relativos
avias de comunicacion, caminosy transito. Hacial926la  S.C.O.P.
termind de acondicionar las carreteras de México a Puebla (por Rio Frio) y a
Pachuca.  El terreno para la construccion de carreteras era infinito. El
Segundo Congreso Nacional de Caminos celebrado en 1928, fue el foro idea
para todo tipo de proyectos. Se propuso abrir una carretera de océano a
océano siguiendo una linea mas o0 menos a lo largo del paralelo 20 desde
Chamela hasta Nautlay otraalo largo de la Costa del Pacifico.

Por contraste el turismo norteamericano, cuya expansion iba de la mano
del automovil se habia planteado desde 1925 la conveniencia de abrir una
carretera internacional entre México y Nuevo Laredo que seria de gran
provecho para el desarrollo del turismo, en que se cifran fundadas esperanzas
como fuente de riqueza publica.

Las carreteras de Monterrey a Nuevo Laredo y Linares integraron la
ruta de mayor longitud abierta hasta entonces. De este camino y de otros
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tramos, especiamente de México a Pachuca, se derivaria la proyectada
carretera Internacional.

La carretera de Nuevo Laredo qued6 totalmente terminada en 1936 con
1226 kilémetros y con un costo de 62 millones de pesos. *

Su inauguracion fue un acontecimiento muy sonado y cumplié con las
expectativas en materia de turismo. Se concluyeron las otras carreteras
troncales en que se trabgjaba especidmente la de México a Mordia y
Guadalgjara. Pronto cobré forma la idea de otra gran carretera internacional
siguiendo la ruta de Nogales a Guadalgjara, México y la Frontera con
Guatemala.

) 1.3. Crecimiento de la Red Carretera durante los gobiernos de Manuel
Avila Camacho y Miguel Aleman Valdés.

En 1942 e Presidente Manuel Avila Camacho se refirio a las
comunicaciones como un cambio de actitud y que las carreteras tenian un
sentido de defensa de nuestro territorio y del continente. Los Estados Unidos
de Norteamérica otorgaron préstamos importantes para la construccion de una
carretera PANAMERICANA gue llegara hasta la Argentina meta que nunca
se cumplio.

Desde entonces se mantuvo la conviccion de que las vias de
comunicacion contribuirian a un  mejor aprovechamiento de los recursos
naturales. Terminada la Segunda Guerra Mundial los vehiculos comerciales se
hicieron comunes, de mas tamafio y capaces de cubrir largas distancias, lo
gue auguraba nuevas perspectivas para € transporte de mercancias y

pasgjeros.

Durante los gobiernos de Manuel Avila Camacho y Miguel Aleméan
Valdés la red carretera crecié con una rapidez nunca vista hasta entonces,
rebasaba |os 20,000 kilometros de longitud.

Cabe mencionar que durante estos gobiernos se da el llamado “Milagro
Mexicano” como un cambio en la economia del pais que consistié en la
Sustitucion de Importaciones y la Industrializacion. La Sustitucion de
Importaciones fue anunciado e impulsado por Manuel Avila Camacho como

3 [dem.
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formula optima para lograr la industrializacion, la modernizacion y el
crecimiento econdémico. Este modelo consiste en producir internamente bienes
gue antes se importaban.

Hasta 1940, México fue un pais eminentemente agricola, de tal manera
gue la mayoria de las manufacturas que consumian sus habitantes se
importaban. Desde € inicio de la Segunda Guerra Mundial, en € pais se
empezaron a fabricar algunos productos que los Estados Unidos necesitaban,
pero que, por estar involucrados en la confrontacion bélica'y haber convertido
su economia de paz en economia de guerra, no podian elaborar.

Al adoptar México el modelo de Sustitucion de Importaciones fue
necesario crear una planta productiva y capacitar a los trabagjadores. Pasar de
una economia eminentemente agroexportadora a otra que privilegiaba la
produccion industrial  implicé cambios econdmicos, politicos y sociales
profundos, que no podian realizarse en forma precipitada y que ademéas
tendrian efectos importantes en gran parte de la poblacion.

Las politicas que se aplicaron favorecian a los inversionistas,
empresarios e industriales, estas consistieron en exencion de impuestos,
restriccion de salarios a los obreros, préstamos preferenciales para invertir en
la produccion, creacion de un mercado cautivo, cierre alas importaciones que
pudieran competir con la produccion nacional, etcétera.  Por otro lado, el
proyecto econdmico estuvo ligado, desde € principio, a los capitades y la
tecnologia de los Estados Unidos de Norteamérica.

L os gobiernos mexicanos propusieron una formula de economia mixta
para acelerar el crecimiento economico. De acuerdo con ésta, a €llos les
correspondia realizar grandes inversiones en infraestructura  Asi se
construyeron obras de irrigacion, caminos, puentes, puertos, sistemas de
telecomunicaciones y grandes plantas eléctricas. Las empresas privadas, por
su parte aprovecharon esa infraestructura para desarrollar la industria, €l
comercio y los servicios. Segun los calculos actuales, el gobierno mexicano
aportd hasta un tercio de las inversones necesarias para el crecimiento
economico de 1940 a 1976. El resto correspondi6 alainversion privada.

Se proporcionaron nuevos recursos y planes a instituciones de fomento
econdmico ya creadas por gobiernos anteriores, como Nacional Financiera
(Nafinsa) y e Banco de Obras y Servicios Publicos (Banobras), estas
instituciones promovian la industrializacion & invertir fondos en la
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realizacion de obras publicas. Nafinsa, por g emplo, empled 75 por ciento de
sus inversiones en obras de riego y caminos, industria basica e infraestructura.
Se abrieron nuevas industrias, como la automotriz y la petroguimica, gue
surgieron en México afinaes de los afios cuarenta.

Por las caracteristicas excepcionalmente favorables, algunos
economistas extranjeros y funcionarios del gobierno [lamaron a crecimiento
econOdmico espectacular de México en esos afos el “milagro mexicano”; €
producto nacional bruto se elevd a una taza anual de seis por ciento y la
produccién manufacturera en ocho por ciento. *

Durante esos afios se trabajo en obras de altos vuelos como la Carretera
Cristobal Colon que cruzaba Oaxaca y Chiapas en direccion a Guatemala y
dos rutas troncales de gran longitud una de México a Ciudad Juérez y otra de
Nogales a Guadalgjara. En 1950 fue un afio memorable en la historia de las
comunicaciones en México, se inauguro el ge carretero que permitia circular
sin contratiempos de Ciudad Juarez alafrontera con Guatemala.

El dominio de las carreteras sobre |os ferrocarriles se habia abierto ya,
con la construccion de la autopista tipo boulevard entre México y Cuernavaca
inaugurada en 1952, se le asignd una cuota de peaje cuyo fin principal no era
nada mas el de fomentar el turismo y los vigjes de placer sino orientarlos ala
integracion de una red que comunicara € mayor nimero de centros de
produccion y de consumo. Con esto el transporte por carretera a grandes
distancias empezaba a resultar mas rgpido y €ficiente que por ferrocarril.
Aunque después se concluyé la via Chihuahua a los Mochis, considerada
como un elemento de orgullo nacional, los ferrocarriles entraron entonces en
un periodo de rezago.

En 1959 ocurrié un importante cambio administrativo, la S.C.O.P. fue
desmembrada pasando €l disefio y construccion de carreteras a la jurisdiccion
de la nueva Secretaria de Obras Publicas (S.O.P.) y lo relativo a su operacion
y transito a la de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.). Las careteras
adquirieron una numeracion oficial, que se difundi6 por esos afios.

Aunque hubo avances en la apertura de nuevas rutas no se modifico el
mapa de carreteras durante cas veinte anos. Se concluyeron algunas rutas

4 GracielaHerrera. Op. cit. p. 160.
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troncales y se abrieron o0 consolidaron ramaes que facilitaban la
intercomunicacion entre diversos ges de lared y se construyeron cortes o
desviaciones que podian significar un buen ahorro de kilémetros.

1.4. Las carreteras en la actualidad.

Dentro de este inciso haremos referencia de como estan compuestas las
carreteras a partir de los afios 70's y como se han desarrollado para el
intercambio comercial a nivel regiona y la importancia que tienen a nivel
internacional .

Las cifras oficiales hablan de aumentos prodigiosos en € numero de
kildmetros construidos (70,244 en 1970 y 185,000 en 1975)° pero esto se
debe en buena medida alainclusion en lared naciona de decenas de caminos
rurales que antes no se contaban como parte de ella. De un modo u otro,
numerosas localidades rurales de todo el pais se hicieron mas accesibles.

El gobierno orientd su atencion hacia los caminos vecinales,
argumentando que su desarrollo estaba muy atrasado en relaciéon con € que
habian tenido las carreteras troncales.

Impulsadas por &l Programa de Caminos de Mano de Obra desde 1971
las obras mantuvieron un buen ritmo y atrgjeron el trabajo masivo de los
campesinos. La época era propicia, porque el desarrollo de las carreteras y la
difuson de los vehiculos utilitarios ya habian marcado profundamente €l
medio rural. Lacomercializacion de los productos del campo dependia cada
dia més de esos factores. Las lineas de autobuses penetraban practicamente a
todos los sitios por donde habia un camino, hacia que aln los campesinos mas
aislados usaran las carreteras 0 se interesaran en ellas.  Cas todas las
comunidades rurales consideraron como asunto de interés colectivo el
propiciar su desarrollo.

Los esfuerzos de la S.O.P. por esos afios estuvieron orientados hacia un
nuevo frente. El creciente transito de carreteras creaba ya problemas de
congestionamiento, especialmente cerca de las ciudades. Estas sufrian
inconvenientes debido a paso por sus calles de vehiculos cada vez mas
numerosos y pesados, por lo que se procedid a construir libramientos que
permitieran rodear las éreas pobladas, no solo en beneficio de grandes

® Bernardo Garcia.  Op. Cit. p. 42
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ciudades sino también de pequefias poblaciones. Si bien no se habia
cambiado |la red carretera en lo esencial, los largos recorridos siguieron desde
entonces nuevas direcciones, abandonando ciertos cruceros, doblando en otros
puntos y ahorrando tiempo.

También se procedid a ensanchar carreteras de mucho transito, haciendo
sumamente amplios los dos carriles de circulacion. Fuera de la posibilidad de
circular con un poco mas de velocidad y de facilitar las maniobras de los
vehiculos pesados, esas mejoras resultaron ser solo paliativos para los
problemas que afrontaba el transito carretero e introdujeron factores de
seguridad muy discutibles.

Obviamente la infraestructura existente estaba entrando en un proceso
de obsolencia. La sobre explotacién de ciertas rutas era evidente. El
fendmeno era atribuible a crecimiento econdmico y demografico y también al
mayor nimero de vehiculos en circulacion, capaces de transportar cargas mas
pesadas y de desplazarse con toda autonomia sobre distancias mas largas y a
mayores velocidades.

Para comprender mejor la situacion de las carreteras en los sesentas
debemos observar e relativo abandono en que se dejo a los ferrocarriles que
impidi6 que estos contribuyeran en forma creciente a satisfacer las
necesi dades de las comunicaciones en €l pais.

Las limitaciones de los ferrocarriles motivaron que €l transito se volcara
desproporcionadamente sobre las carreteras. A esto se debe la presencia en
las carreteras mexicanas de camiones con remolques dobles o excesivamente
largos y pesados, uno de los pocos rasgos negativos.

Un fendmeno importante de esa época fue la casi total extincion del
turismo extranjero por carretera motivada por varios factores entre los que
cabe contar los vigjes en paguete por via aérea, la concentracion de turistas en
sitios de playay e REZAGO DE LA RED CARRETERA; se afiadian
también algunos problemas de seguridad.

El turismo interno no deaba de ser una de las motivaciones mas

importantes en la construccion de lared caminera, pero habia perdido el lugar
preeminente que habia tenido.
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La Secretaria de Turismo habia establecido en 1960 sobre las
principales carreteras, un servicio de auxilio de emergencia muy eficiente y
apreciado, conocido como los “Angeles Verdes’® por el color de sus patrullas
que subsiste a la fecha. Pero en realidad nunca se explotaron todas las
posibilidades que podia brindar € turismo por carretera, ni se promovieron
las rutas méas escénicas, de las que México tiene centenares, por su valor
Intrinseco.

Para 1982 hubo una nueva reorganizacion administrativa. La S.O.P. se
orientd hacia cuestiones de desarrollo urbano y lo relativo ala construccion y
mantenimiento de las careteras se tradadd a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes S.C.T., lo que en e fondo significo la
restauracion de la antigua S.O.P. Desmembrada en 1959.

Sin embargo los beneficios que esta medida debid aportar no se hicieron
ver sino hasta algun tiempo después, pues la crisis econdémica que azoto por
entonces a pais obligo a suspender un buen nimero de las obras planeadas.
Otras dificultades eran e rezago tecnologico y e desequilibrio ecoldgico a
gue se habia llevado la explotacion del medio fisico, especialmente en areas
gue se deforestaban para dar lugar ala colonizacion y la ganaderia.

El desarrollo de la red carretera ha cobrado renovado impetu desde los
anos 80'S. Las Juntas Locales de Caminosy los gobiernos de los estados han
aplicado o reforzado diversos sistemas de cooperacion con la poblacion local,
de modo que se han extendido notablemente |os caminos vecinales.

La modernizacion de la red carretera se inicio con plena conciencia de
gue se estaba viviendo un rezago que se traducia en la creciente ineficiencia
del transporte por carretera.

La S.C.T. procedi6 a adaptar carretera y puentes para un transito mas
rapido e intenso, para ya no ensancharlas sino duplicarlas. A lo largo de
muchas rutas se puede apreciar como Se construy6 o se esta construyendo una
nueva carretera paralela a la existente, separada por una cuneta de modo que la
circulacion se hace por los dos carriles. Pueden apreciarse estas obras en
tramos de carreteras muy transitadas como entre Querétaro y San Luis de la
Paz, Monterrey y Sdltillo, Chihuahua y Ciudad Cuauhtémoc, Nogales y
Ciudad Obregon, Cardenas y Villahermosa, etc. Y en los caminos de cuota

® |bidem. p. 53
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de México a Pachuca, Querétaro a Irapuato, y Puebla a Acatzingo, que con
ello han podido elevarse arango de autopistas.

En otras rutas se ha preferido construir carreteras totalmente nuevas,
con disefio e ingenieria de gran sofisticacion. Asi México cuenta con
flamantes carreteras de primer orden.  Sus trazos son sorprendentemente
rectos y tendidos, alin en zonas de topografia accidentada. Pueden sefialarse
entre ellas las de México a Lerma, Puebla a Atlixco, Guadalgara a
Manzanillo, Culiacan a Guamuchil y Monterrey a Nuevo Laredo.

A los desarrollos en materia de carretera hay que afadir 10s puentes méas
grandes y modernos. Coatzacoalcos |l (segundo sobre €l rio del mismo
nombre), Tampico sobre el Panuco y la Unidad (entre ISladel Carmen y tierra
firme).

Uno de los aspectos mas [lamativos de casi todas estas grandes obras es
la de su financiamiento. Como los recursos publicos no eran suficientes para
realizar las obras, €l gobierno procedio a elaborar un sistema de concesiones
por el que las empresas particulares construyen las carreteras y las administran
durante un tiempo determinado bgjo el control dela S.C.T. El resultado se ha
concretado en e Programa Nacional de Autopistas y Puentes de Cuota
Concesionados, establecido en 1989.

Los recientes desarrollos permiten que México se encamine a
establecer, a mediano plazo, una red o sistema naciona de autopistas, que
permitira e desplazamiento entre todos los puntos de mayor poblacion e
importancia. Esta red se integrard una vez que se enlacen adecuadamente las
porciones de nuevo trazo que se estan construyendo con otras ya existentes o
gue se han ampliado o mejorado, de modo que se veran combinados los
resultados de las obras concesionadas con los de las gecutadas directamente
por el gobierno. Puede advertirse que los mejores tramos de la red actual
estan siendo absorbidos por esta nueva red emergente que cobra forma con
celeridad.

Se advierte también que muchos proyectos se duplican, y se comprende
gue esto sea necesario para conectar adecuadamente a las localidades menores
y enlazar los caminos vecinales. Al final ocurrira seguramente que la red de
carreteras se reestructurara en su totalidad.
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No hay que olvidar, sin embargo, que los caminos son solo parte del
sistema de vias de comunicacion del pais. Sin los ferrocarriles, las carreteras
tendran sobre si una carga inmensamente mayor y serian menos eficientes.
Debe entenderse que el progreso de unos es el progreso de los otros.

La disposicion de las carreteras mexicanas es congruente con la
estructura del pais. Los centros de poblacion més antiguos, consistentes y
concentrados, incluida desde luego la capital, estéan en la parte més fértil y
poblada del altiplano: en el México Central descendiendo del altiplano por las
sierras, hasta los litorales, se extienden sendas areas que se pueden definir
como vertientes y que tradicionalmente han mantenido una relacion de
complemento ecoldgico en e México Central. El Norte y 1o que se conoce
globalmente como Sureste se distinguen también por sus rasgos fisicos
particulares y por sus historiasy sus poblaciones distintivas.

El Norte hasido €l &rea de expansion de México, y también se e puede
definir como vertiente por haber recibido a tanta poblacion que se ha volcado
sobre él desde |os tempranos afios de la colonia hasta | os dias actuales de auge
en la frontera. El Sureste es e vinculo con e Caribe y Centroamérica en
razon de afinidades histéricasy culturales.

En México, como en cualquier pais, las carreteras son rutas de
intercambio y lineas dominantes en la estructura del espacio, hay una
estructura basica que las ordena y las jerarquiza como parte integrante de la
geografia. A partir del México Central, en el que se distingue un ge principal
gue abarca de Puebla a Guadalgjara y que tiene su centro indiscutible en la
Ciudad de México, las carreteras forman unared radial que se extiende hacia
todos los puntos cardinales ligando a ese México Central y en particular a la
ciudad de México, con los otros grandes componentes de la nacion. Por esas
grandes rutas radiales se realizan los mayores volumenes de intercambio a
grandes distancias, y un buen porcentgje de quienes se desplazan por €llas lo
hacen de extremo a extremo. El mexicano comun identifica a las grandes
carreteras por sus destinos: La de Nuevo Laredo, la de Ciudad Juarez, la de
Nogales, etc. Sobreentendiéndose que en su otro extremo esta la ciudad de
Meéxico.

Pero hay otras carreteras que no se gjustan a ésta disposicion béasica.
Destacan como rutas transversales que ligan entre si a las grandes lineas
radiales. Obviamente no apuntan hacia el México central, y mucho menos
hacia la ciudad de México, sino que lo envuelven o o rodean. Algunas son

25



muy conspicuas, otras parecen componerse solo de sumas de fragmentos. No
es mucho € transito que recorre éstas carreteras de extremo a extremo, ya que
se trata, en el fondo, de rutas secundarias, que no son locales, pero tampoco
las dominantes en la estructura de las principales rutas de intercambio del pais.

Las carreteras transversales integran circuitos o segmentos de circuitos
en su mayor parte concéntricos a la Ciudad de México. Estas pueden definirse
como rutas de circunvalacion o periféricas, como se vera si se viga de San
Juan del Rio a Tulancingo, a lzlcar, a Ixtapan de la Sal y de vuelta a San Juan
del Rio, etc. Estos circuitos pueden contribuir a descentralizar gran parte de
los intercambios que confluyen en los puntos mas poblados del México
Central.

Otra percepcion de la estructura de | as carreteras mexicanas se reflgja en
la numeracién oficial de las carreteras, que data de finales de la década de los
cincuentas. Esta numeracion supone un entrecruzamiento de rutas
longitudinales y transversales (como en los Estados Unidos). En Términos
muy generales, las carreteras longitudinales se identifican con nimeros nones
y las transversales con nimeros pares, principiando en Tijuana, en donde parte
de la uno hacia e Sur y la dos hacia el Este. La 200 y la 211 coinciden en
Tapachula, y més a oriente, frente a Mar Caribe, corre la 307. Pero €
sistema que norma esta numeracion No es muy consistente y casi ninguna ruta
mantiene un numero alo largo de un ge vertical y horizontal, mucho menos a
través de la Ciudad de México, por eso la numeracion de las carreteras es poco
conocida.

1.4.1 El México Central

En un mapa de caminos es facil distinguir al México Central porque es
|a parte mas entintada.

Resaltan inmediatamente |as grandes rutas radiales que convergen en la
Ciudad de México, y entre ellas la que es a un tiempo espina dorsal del
México Central, la autopista de México a Querétaro con su extension a
Guadalgjara y camino por excelencia hacia el norte del pais. A lo largo de
estas rutas prevalece un paisgje abierto, en € que dominan mas las colinas y
las montafias, como en lamayor parte del México Central.

Otras regiones de éste México Central tienen un paisgje diferente y mas
agreste, pero que no altera la estructura radial de las carreteras, basta seguir
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otra de las lineas troncales que parten de la Ciudad de México, la de Puebla
de la que se siguen entre otras, las rutas de Veracruz y €l Sureste. En la época
colonial fue una ruta de primer orden por depender de €ella el contacto con
Europa. Hoy, su importancia como ruta troncal esta ligada a desarrollo del
Sureste, del Caribey de Centroamérica. Es una autopista bien trazada.

Para acercarse a los avances méas recientes en materia de
comunicaciones convendra mas seguir la autopista de México a Toluca, sobre
otra de las grandes lineas radiales de la red carretera. Esta ruta més ancha y
moderna, vence los obstaculos topograficos de manera mas sofisticada,
haciendo uso de viaductos y tuneles. También ilustra otro fendmeno hasta
hace poco desusado en México, € de la construccion y explotacion de las
carreteras mediante un sistema de concesion alainiciativa privada.

Debe destacarse que, salvo por las montafias circundantes de la cuenta
de México y por algunas barrancas, las carreteras del México Central no
enfrentan mayores dificultades topogréficas. Solo bajo ciertas circunstancias
hay carreteras que suben a las montanas, ya sea para dar servicio a estaciones
de mircroondas 0 a sitios de recreo como en € Nevado de Toluca, el Macizo
del Popocatépetl —l ztaccihuatl o el Pico de Orizaba. Por ellas es posible subir
en automovil a poco mas de 4000 metros sobre el nivel del mar. Aunque con
pocos tramos, México tiene un lugar en la lista de paises poseedores de las
carreteras més elevadas del mundo.

Meéxico Central tiene las mayores densidades de poblacion del pais, de
esto se deriva otra caracteristica mas de su red carretera: la abundancia de
caminos suburbanos, convertidos de hecho en avenidas marginales o
periféricas de las grandes ciudades, asi ha ocurrido con las carreteras de
Meéxico a Texcoco y Chalco, de Puebla a Tlaxcala, de Toluca a Zinacantepec
y otras.

1.4.2 La Vertiente del Golfo.

En contraste con el México Central, la nota dominante de |las carreteras de la
Vertiente del Golfo es su verticalidad.

Las carreteras que enlazan el altiplano con e puerto de Veracruz
especialmente la ruta de Cérdoba y Orizaba muestran al vigjero otras tantas
formas en que el ingenio humano ha logrado satisfacer sus necesidades de
desplazamiento a pesar de las dificultades topografica como la rapidez con
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gue se salva el enorme desnivel de las llamadas Cumbres de Maltrata gracias
al excelente trazo que brinda ademés de panoramas espectacul ares.

A diferencia de lo que ocurre en el México Central, los caminos rurales
de laVertiente del Golfo son enteramente modernos, salvo por algunos tramos
delasrutasaVeracruz.

A pesar de todo la Vertiente del Golfo es una de las areas mejor
comunicadas de México, alln en las zonas montafiosas.

Las carreteras principales de la vertiente desembocan en € litoral del
Golfo. Ahi se comunican con una ruta que corre en direccion norte a sur
desde Tampico hasta Alvarado (parte de la carretera costera) proximaal litoral
en mas de la mitad de su trayecto y obviamente sin desniveles considerables.
Sobre €ella se levantan, cerca de las desembocaduras de los rios, algunos de los
puentes de Tampico, sobre el Rio Panuco y otros. Los signos dominantes de
las vias de comunicacion en la vertiente son los de subir y bajar, no los de
atravesar.

1.4.3 La Vertiente del Pacifico.

Dentro de la estructura de la geografia de México, la Vertiente del
Pacifico es compariera de la del Golfo, sin embargo, la topografia de la
Vertiente del Pacifico es mas complicada que la del Golfo. Estas carreteras
tienen pocas ramificaciones.

La Vertiente del Pacifico tiene a norte regiones muy pobladas y bien
integradas individualmente, provistas de excelentes via de comunicacion. La
Vertiente del Pacifico se cierra con una excelente carretera costera, integra,
continua que a diferencia de la del Golfo es notable por sus paisges y no
requiere de grandes puentes. El mayor rio que cruza, €l Balsas, lo libra por la
cortina de una presa.

1.4.4 La Vertiente del Norte.

La descripcién de las carreteras nortefias principia por €l Noreste, donde
se tendié la primera gran carretera moderna de M éxico, conocida en su tiempo
como “carretera Panamericana’. Saliendo del México Central por la sierra
hidalguense liga a Ciudad Valles, Ciudad Victoria, Monterrey y Nuevo Laredo
aungue ya no tiene la importancia que tuvo en la primera mitad del siglo a
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nivel nacional, se ha enriquecido con la construccion de rutas alternas y
ramal es que le han dado mayor significacion regional.

Es sencillo describir la red carretera de la Mesa del Norte. Con
excepcion de las carreteras occidentales, las demas de la Mesa del Norte se
distinguen, entre todas las carreteras mexicanas por sus larguisimas rectas o
tangentes, donde es posible contar con 50 kilometros, y alin mas, entre los
caserios mas proximos. La Mesa del Norte, tiene buenas comunicaciones en
relacion con su poblacion. La explotacion mineray el desarrollo de zonas de
irrigacion para la agricultura han sido dos de las actividades econdmicas mas
destacadas en esta parte de México, y con ello ha surgido carreteras disefiadas
aproposito para servirlas.

Recorrer las carreteras de la Sierra tiene, en razén misma de la
inmensidad del espacio y de lo precario de las comunicaciones y mucho de
aventura.

1.4.5 La Cadena Caribefa.

La Cadena Caribefia arranca de los tuxtlas hacia € oriente, y con €ella
una de las lineas radiales de la red nacional de vias de comunicacion. La
carretera troncal es muy moderna y algunos tramos ya pueden catalogarse
como autopistas. Los puentes son o mas impactante de las carreteras de esta
parte del pais. Destacan los dos de Coatzacoalcos, puente mixto para
ferrocarril y carretera, el delaUnidad delaldadel Carmeny tierrafirme etc.

1.4.6 La Cadena Centroamericana.

Cas por donde quiera que se intente, el acceso a Oaxaca y Chiapas
ofrece considerables obstacul os topograficos. En Chiapas se han incorporado
nuevos elementos hacia una modernizacion de esta ruta, estos caminos mas
modernos pero no menos abruptos, completan las vias de acceso hacia las
partes mas pobladas de Oaxacay Chiapas. De ellas se han ido desprendiendo
multitud de caminos locales y vecinales no muy bien enlazadas pero que
permiten acceder sin dificultad hasta los poblados mas pequefios.

Por lo tanto y de acuerdo a su evolucion tenemos que los caminos se
ligan entre si de tal modo que pueden formar parte de unared o sistema donde
participan otros medios de comunicacion. Las carreteras adquieren una
posicion jerarquica, un orden o una importancia relativa dentro de una
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determinada red. La transformacion de las carreteras esta ligada a la
transformacion del espacio en gque se desarrollan y a la sociedad a la que
sirven. Parte de esta transformacion durante los ultimos 50 afios esta
fielmente representada en algunas rutas mas frecuentadas entre la ciudad de
Meéxico y lafrontera con Estados Unidos.

Hacia 1950 la mayor parte de los intercambios entre México y Estados
Unidos se realizaba por ferrocarril desde €l centro de México hasta la frontera
por San Luis Potosi, Sdltillo y Monterrey y por la carretera de México a
Nuevo Laredo o Carretera Panamericana. Otras rutas para €l intercambio con
Estados Unidos eran en Matamoros, por San Luisy Saltillo y por Zacatecas,
Torredn, Chihuahuay Ciudad Juarez.

También para 1950 apenas se habia completado la comunicacion
ferroviariaentre Guadalgjaray Nogales, y la carretera no estaba concluida. En
el Ultimo cuarto de siglo XX varios factores han modificado tanto €l escenario
internacional como las condiciones del desarrollo de muchos paises. Lasrutas
transpacificas, influidas por € desarrollo econdmico de Japon y €l Sudeste de
Asia, han adquirido preponderancia a nivel mundial. En estados Unidos ha
ocurrido un notable desplazamiento de los polos de desarrollo hacia puntos
hacia el oeste, y en particular hacia e sur de California, ciudades como
Alburquerque, Phoenix y San Diego registran algunas de las mas altas tasas de
crecimiento en ese pais. Meéxico no ha sido geno a ese desplazamiento
especial. Factoresinternosy externos le ha hecho participar en €l.

L as rutas mas frecuentadas entre la Ciudad de México y la Frontera con
Estados Unidos son por Tijuana, una ciudad nueva convertida en el ge del
sistema de comunicaciones. Tijuana tiene un lugar definido en € espacio
nacional percibido por la mayor parte de los mexicanos y su posicion es
simbdlica. El dinamismo de Tijuana es tal que se esta convirtiendo en un
centro de primer orden, algo muy llamativo s se toma en cuenta que es €l
punto de la republica mas algado de su centro tradicional. El mejor lugar para
el intercambio con Estados Unidos es por Tijuana. También han ganado
importancia otras rutas de comunicacion entre € centro de México y la
frontera del norte, asi como otros puntos fronterizos.

También encontramos que los proyectos en € futuro de los caminos es
tan complga y depende de varios factores que pueden calificarse de
impredecible. En este sentido las carreteras modernas y especialmente las
autopistas y los grandes puentes son muy significativos, pues no pueden ser
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construidos sin haberse cumplido previamente con infinidad de etapas
preparatorias. Se tienen gque tomar en cuenta sus repercusiones en los costos
de transporte de diversos productos, en las ventas de vehiculos, en la
generacion de empleos, en la reorganizacion del espacio, etc. Entran en juego
otros procesos econdmicos indirectos. La sola existencia de un proyecto de
camino, por iemplo, puede inducir al azaen el valor delos bienes raices.

Las carreteras de México se han construido con apoyo en diversos
sistemas de financiamiento por instancias del gobierno e instituciones
federdes, estatales y locales, publicas y privadas, e incluso de la poblacién
misma con su trabajo en el caso de los caminos rurales.

La participacion del gobierno federal en la construccion de carreteras,
rutas troncales, autopistas y grandes puentes, se respaldo tradicionalmente con
recursos fiscales, emision de bonos y en contados casos, con crédito externo.”

A finales de la década de |os sesenta | os cuantiosos créditos externos no
fueron orientados salvo marginalmente a ese renglon. Crecio el nimero de
proyectos abandonados, obras suspendidas y caminos inconclusos,
especialmente en e conjunto de autopistas y las carreteras de cuatro 0 méas
carriles, por no mencionar la insuficiencia 'y el deterioro general de la red
caminera.

Al enfrentarse a la necesidad de corregir este rezago, € gobierno
nacional consideré que el sistema de financiamiento que se habia venido
usando imponia a estado una carga financiera muy grande. Los primeros
productos de este nuevo enfogue fueron los fideicomisos privados que
financiaron desde mediados de los ochenta las carreteras de Guadalgjara a
Colima, Puebla a Atlixco etc.

Con estos antecedentes se inicio en 1989 e Programa Nacional de
Autopistas y Puentes de Cuota concesionados, que constituye e proyecto
mas ambicioso que se ha emprendido en materia de carreteras en M éxico.

Conforme a este programa se adjudica mediante licitacion publica a
una empresa privada. El gobierno adquiere los derechos de via 'y supervisa
todo el proceso. Las obras se respaldan con mecanismos de crédito bancario
y bursétil, primero a corto y luego alargo plazo.

7 idem.
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1.5. La Globalizacion a partir de la Sequnda Revolucion Industrial

En la actual etapa de globalizacion economica, es muy importante dar
una nueva orientacion a los esfuerzos de México por lograr una insercion
exitosa en la nueva economia mundial del siglo XXI. México es un
importante lugar de destino para la inversion extranjera directa, y las
tendencias de su crecimiento influyen de manera determinante en la evolucién
de los mercados econdmicos y financieros internacionales. Sin duda, en afios
recientes se ha impulsado una profunda reforma econdmica en €l pais, se ha
establecido una amplia red de acuerdos de libre comercio, de asociacion
econdmica, de cooperacion y didlogo politico, se debe traducir en nuevas
opciones para consumidores y productores mexicanos. De ahi la importancia
de mantener un sistema de informacién oportuna a resto del mundo sobre €
desarrollo econdmico nacional y de lograr una mayor coordinacion entre los
diferentes actores nacionales, publicosy privados.

Por ello dentro de la Secretaria de Relaciones Exteriores esta la
Subsecretaria de Relaciones Econdmicas y Cooperacion Internacional, que
tiene como principal objetivo convertir ala politica exterior en un instrumento
central para lograr las metas del desarrollo econdmico y social de México.
Esta subsecretariatiene asu cargo areas de promocidn econdmica en todas las
misiones diplomaticas y consulares, que deberan identificar y apoyar
oportunidades de comercio, turismo, inversion, financiamiento y cooperacion
bilateral y multilateral, en respaldo a los esfuerzos internos de desarrollo
econodmico y social y de diversificacion de los mercados externos.

1.5.1 La Globalizacion en el México actual

Hablamos de revolucién tecnologica cuando se da la introduccion de
NUevos equipos, instrumentos o procesos que afectan de manera generalizada
a la estructura productiva e influyen en los aspectos econdmico, politico,
socia y cultural del conjunto de sectoresy paises.

Dentro del contexto histérico la revolucion tecnoldgica data desde el
ano de 1750 hastala actualidad, se identifican tres momentos de la historia en
los que se registran caracteristicas claras de una revolucion tecnoldgica
progresiva.
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El siguiente cuadro muestra algunos efectos que se derivaron de 1750 a
1880, estos son dos de los tres momentos que estamos mencionando. ( ver
cuadro 1)

Cuadro 1
Principales efectos de la revolucion tecnol dgica
1750 1880
Principales innovaciones | Uso de la energia de Electricidad, motor de
Tecnologicas vapor para mover explosion interna,
maguinas ferrocarril, frigorifico,

acero, petroleo

Procesos productivos Lafabricasustituyeala |Lineade montajeen

artesania serie, produccion en gran

escala

Surgimiento de potencias| Inglaterra Estados Unidosy

hegemonicas Alemania

L ocalizacion poblacional | Migracion rural-urbana | Fuerte concentracion
urbana

Expansion de lafrontera | Expansion del En Estados Unidos

agricola colonialismo inglés a exterminio de indigenas

Egipto, Indiay Australia |y conquista violenta de
territorio mexicano.

En AméricalLatina L uchas de emancipacion | Incorporacion de paises
politica con fundamento | como proveedores de

en € liberalismo INsSUMos y consumidores
€condmico de manufacturas.

Fuente: Isabel Sosa, Humberto Romero. Estructura Socioecondmica de
Meéxico. Fasciculo V, primera edicion, Colegio de Bachilleres. México 1999.

p.1

La introduccion de la Maguina de vapor en los procesos productivos
industriales fue e hecho méas importante en 1750. Dentro de los efectos
significativos causados por esta Revolucion Industrial, identificamos a
algunos paises, principamente Inglaterra, que asumié la hegemonia en lo
economico, politico y militar de aquel entonces, sustituyendo la hegemonia de
Espafia y Portugal. Las naciones se concentran en la produccion industrial; a
los paises que no habian podido acceder a esta transformacion tecnoldgica se
les asigno el rol de proveedores de materias primasy de productos naturales.
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En los procesos productivos surgié una nueva organizacion, la fébrica.
El crecimiento y expansion de estas generd e fendmeno de migracion campo-
ciudad, lo cua se entiendey se justifica por € requerimiento de mano de obra,
pero provoco el crecimiento de concentraciones urbanas. Este proceso llevo,
finalmente ala aparicion del trabajo asalariado.

En América Latina, e efecto que produjo la nueva division
internacional del trabajo fue de diferentes movimientos de emancipacion para
dedligarse del yugo espafiol. El segundo momento histérico afinales del siglo
X1X, trgjo consigo una nueva revolucion tecnolégica: |a estructura productiva
internacional se vio sacudida una vez més, ahora con la introduccion del uso
de la electricidad, e motor de explosion interna, nuevas producciones de
acero, €l ferrocarril y el petréleo. La hegemonia inglesa se resquebrajo. Los
paises como Alemania e Italia, lograron transformar sus estructuras
productivas consolidandose asi |os Estados Nacionales (1880).

El término de la Guerra de Secesion en los Estados Unidos significo el
triunfo del norte industrial sobre e sur agricola. Con €ello la economia
estadounidense logra transformar sus estructura productiva y de paso se
inserta en las relaciones econdémica internacionales a lado de los grandes
paises.

Mientras tanto, en el resto de Américalosinventosy lainversion directa
de capital, principalmente los provenientes de Inglaterra, determinaron su
incorporacion a modelo internacional de division del trabgjo. En el Cono Sur
se produjo gran abastecimiento de mano de obra barata hacia la metrépoli por
medio del ferrocarril, y el frigorifico por via maritima.

La disputa por la hegemonia iba en ascenso y se concretd en las dos
guerras mundiales. Concluida la Segunda Guerra Mundia, Estados Unidos
surgio como potencia hegemonica.  Laindustria del siglo XX se caracteriza
por la linea de montge basada en la produccion a gran escala, como
mecanismo de reduccion de costos.

L as caracteristicas de las dos revoluciones tecnol 6gicas esbozadas en €
contexto historico, nos lleva a la comprension de que e mundo esta
cambiando nuevamente. Vivimos profundas innovaciones tecnologicas, las
cuales nos indican que estamos de frente a un tercer momento historico de las
revoluciones tecnoldgicas. Los cuatro rasgos fundamental es son:



La robdtica.- Se entiende como €l conjunto de conocimientos y teorias
sobre la difuson de los robots en la industria y en otras actividades
productivas u organizativas. intimamente ligadas con la informética. A
medida que se incrementa el uso de los robots se desplaza masivamente mano
de obra, efecto dificil de evitar en politica econémica.

La microelectronica.- Es una tecnologia de punta con gran capacidad
para transformar las caracteristicas de la informacién, asi como las
caracteristicas de sectores de administracion y servicios (bancos, correos,
etc). El correo electronico creara nuevos empleos pero suprimird otros mas.

Ingenieria genética.- Este tipo de tecnologia permite modificar el
comportamiento de los seres vivos, por 1o que resulta una participacion
diferente o adecuada en |os procesos productivos.

Nuevos materiales.- Existencia de nuevas materias primas que
sustituyen a las materias primas naturales en la aplicacion o elaboracion de
diversos bienes de manufactura. La utilizacion de fructosa de maiz en lugar de
azUcar de cafia, causara un fuerte impacto en la produccién, exportacion y
empleo en varios paises; la amplia difusion de fibras Opticas traerd una fuerte
disminucién en la demanda del cobre; la fabricacion de motores de acero sera
reemplazada por los de pléstico y ceramica. Las consecuencias en |os sectores
productivo y laboral son incuestionablemente imprevisibles.

Las transformaciones tecnoldgicas experimentadas por los procesos
productivos forman parte de una profunda revolucion tecnologica. Ahora bien,
el uso tecnoldgico recae en los procesos productivos, y este efecto llegara a
las esferas organizativas, esto conlleva a una nueva configuracion de la
division internacional del trabajo, nuevas hegemonias de paises y regiones,
mejores condiciones de viday de trabajo de la poblacion mundial.

La implantacion de la robdtica, microprocesadores, modificaciones
biogenéticas e introduccion de nuevos materiales se lleva a cabo en los
sectores agricolas, en la produccion de alimentos, calzado, textil, imprenta,
industria automotriz y del vestido, asi como en el sector servicios. Este
fendmeno se manifiesta en el paisy en todo e mundo.

En cuanto a empleo, dado que las nuevas inversiones se concentran en
determinados sectores rentables y por € uso de tecnologia que paulatinamente
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se incorpora, cabe suponer que se agravard a nivel del conjunto de la
economia.

Los ojos del mundo presencian una nueva disputa por la hegemonia
tecnologica, econdémica y productiva entre un pais que no la quiere dejar
(Estados Unidos) y otro que se la esta arrebatando (Japon).

Es dentro de este contexto como Estados Unidos muestra su
preocupacion y busca establecer una profunda reconversion en su estructura
econdmica, ¢coOmo?, elevando sus niveles de productividad promedio y
sectorial. En primer lugar, siendo méas competitivo y, en segundo, mejorando
la calidad de sus productos en € sector de la industria manufacturera. Todo
ello paralograr la recuperacion econémica.

En Estados Unidos los sectores mas rezagados en cuanto a
productividad (calzado, textil, vestido e industria alimentaria) son muy
difundidos. Las nuevas industrias ya no se localizan en el norte tradicional
sino en € llamado “cinturon del sol”, esto es, en una franja de 600 a 700
kilbmetros a norte de la frontera con México. En estas industrias se
incorporan robots, justamente donde existe mano de obra intensiva.

Todo esto repercute en la firma del Tratado de Libre Comercio de
Ameérica del Norte, TLCAN. La idea a la larga es incorporar de manera
creciente a resto de Ameérica Latina para dar vida a un gran mercado que se
extienda desde el Artico hasta |a Patagonia, como lo sefial 6 en su momento €
ex presidente Ronald Reagan.

Estados Unidos estad condenado a convertirse en una potencia regional.
Laregionalizacion refleja un mundo excesivamente complgo.

El libre comercio regional entre Estados Unidos, Canada y México
supone un liderazgo economico del primero, en cuanto a compromiso de
apoyo financiero y de otro tipo alas transformaciones estructural es requeridas
tanto fuera como dentro de sus fronteras.

La cadena mundial parece completarse en el “anillo” representado por
las relaciones entre México, Estados Unidos y Canada.

La integracion econdmica ideal debe ser aquella que permita acelerar la
transformacion productiva. Esta integracion es muy diferente a la integracion
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“hacia fuera’” como se ha planteado por oposicion a la empleada en la etapa
sustitutiva de importaciones.

En resumen, la caracteristica mas importante del actual proceso de
integracion es su diversidad. En algunos casos su principal impulso es la
semejanza en las condiciones macroecondémicas; en otros negociar en forma
colectiva con Estados Unidos y Europa, y en otros méas la renovacion de
compromisos de largo plazo. Respecto con |os acuerdos de libre comercio con
paises industrializados (y agui esta el caso de México en e TLC) es mas
importante suprimir barreras no arancelarias para algunos productos y, en
general, una mgjor y més estable relacion comercia y de inversiones. Como
minimo deberia asegurarse que € actual proteccionismo no aumente,
especialmente como reaccion a eéxitos exportadores de los paises
subdesarrollados.

1.5.1.1. Miquel de la Madrid Hurtado.

Tomo posesion en la peor crisis econdmica experimentada por México.
Anuncidé en su discurso de toma de posesion € Programa Inmediato de
Reordenacion Econémica (PIRE)® El control de cambios se modificd para
permitir a los mexicanos libertad para realizar transacciones en divisas como
el dolar.

El guste del primer afio de gobierno fue extremadamente dificil. Tres
grandes retos aguardaban a gobierno. El primero fue lainflacion que se habia
reprimido mediante el control de precios compensados por subsidios por parte
del gobierno. El segundo era combatir € enorme déficit de las finanzas
publicas. El gobierno se habia financiado con deuda interna, deuda externa e
impresion monetaria.  Todas las opciones para financiarse provocaban
enormes costos. El Impuesto a Vaor Agregado, VA seincremento de 10 a
15 por ciento. El tercer reto era enfrentar la crisis de la deuda. La unica forma
de obtener ddlares y otras monedas aceptadas a nivel internacional era que
M éxico exportara mucho mas de lo que importaba.

Por otra parte, el gobierno inici6 un cambio en la estructura de la
economia. En 1985 México ingresd al Acuerdo General de Aranceles y
Comercio (GATT por sus siglas en inglés), lo que significaba un compromiso
formal de abrir la economia a la competencia internacional. Como un

8 Enrique Cérdenas Estructura Socioeconémica de México, Op. Cit. p. 124.
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antecedente importante de este proposito, durante 1985 se eliminaron muchos
permisos a laimportacién para poder comprar un producto en el exterior.

Sin embargo un duro e imprevisto golpe para e aguste econémico
fueron los temblores que afectaron a varias partes del pais, sobre todo a la
Ciudad de México el 19y 20 de septiembre de 1985. A todo ello habria que
agregarse €l colapso de los precios del petroleo en los meses siguientes, el
costo cay6 de arededor de 25 a menos de 10 dolares por barril. Laeconomia
mexicana recibié un duro golpe y todos los avances acanzados en materia
econdmica quedaban anulados.

El gobierno podia refugiarse en e colapso petrolero y abandonar €
proposito deingresar al GATT y aidar a México de la economiainternacional.
Sin embargo enfrenté la situacion por la senda del ajuste. El Banco de
México inici6 una fuerte devaluacion del peso y asi detener las importaciones
y dar un empuje a las exportaciones y seguir las negociaciones con € GATT,
esta se formalizd en julio de 1986. La entrada a GATT era un aviso,
particularmente a los industriales, de que esa apertura no tendria retorno, y por
lo tanto tendrian que prepararse para competir con €l resto del mundo.

1.5.1.2. Carlos Salinas de Gortari.

En este apartado analizaremos el marco econdmico socia en los afios
ochentay principios de los noventa, durante los cuales las administraciones de
Miguel de la Madrid Hurtado y Carlos Salinas de Gortari pretenden insertar
una politica de modernidad en la economia mexicana, acorde a proceso de
apertura que se da en los mercados a nivel internacional.

Desde 1985 el gobierno inicié un cambio en la estructura de la
economia. México ingresd a Acuerdo General de Aranceles y Comercio
(GATT, por sus siglas en inglés), lo que significaba un compromiso formal de
abrir laeconomia ala competenciainternacional.

Con esto se inicié un importante desmantelamiento al proteccionismo
gue habia aisado a México de buena parte de las corrientes comerciales del
mundo. La entrada de México al GATT mostré que la decision del gobierno
de abrir laeconomia erafirme.

El paso siguiente era establecer relaciones comerciales con otras
naciones o regiones. Al principio el gobierno mexicano busco establecer un
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mayor comercio con la Comunidad Econdmica Europea (CEE), que junto con
Japon y Estados Unidos era una gran potencia econdmica. Sin embargo,
pronto quedod claro que para los europeos México no podia ser un gran socio
comercia debido ala separacion geogréfica.

En abril de 1990 el presidente Salinas envié una comision a Estados
Unidos encabezada por € secretario de Comercio, Jaime Serra Puche, para
explorar la posibilidad de realizar un Tratado de Libre Comercio con dicha

sz 9
nacion.

El Capitalismo del mercado mundial contemporaneo exigia un cambio
de rumbo para superar la crisis econémica de principios de los afios ochenta.
Para ello desarroll6 la modernizacidén econdmicay e cambio o reconversion
industrial en gran escala, innovando métodos de organizacién y exportacion
del trabajo social y adopciéon de nuevas tecnologias dentro de los procesos
productivos.

Estos cambios de reconversion industrial se pusieron en préctica
mediante la incorporacion de las nuevas tecnologias |lamadas de punta como
la microel ectronica, nuevos materiales, biotecnologia, etc.

La economia de los paises latinoamericanos adopta estas politicas
debido a los fuertes condicionamientos de caracter financiero, a las presiones
internacionales del imperialismo de la ley del mas fuerte y de la nueva
division internacional del trabajo. México ha aceptado a través de su gobierno
y de la burguesia estas presiones y condicionamientos promovidos por €l
Fondo Monetario Internacional y Estados Unidos, en la medida en que son
capaces de beneficiarse de é. De igual forma, se da continuidad y similitud de
proyectos econdmicos de gobierno desde 1982 en los que se busca crear una
economia exportadora capaz de competir en el exterior.

Al asumir el poder en 1982, el grupo gobernante enfrentd una crisis,
resultado de problemas de la estructura econdémica y politica. Estas generaron
aumento del déficit pablico, deterioro del sector externo, incluyendo una gran
fuga de divisas, inflacion, caida del producto nacional y contradicciones en €l
proyecto de desarrollo del pais; por otra parte, y debido principamente a la
fata de medidas ante los cambios bruscos en las condiciones econdémicas

° | bidem. p. 143.
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internacionales, se dio una caida en las ventas de petrdleo por la baja de los
precios internacional es, factores que precipitaron una aguda crisis.

Para superar la crisis se tomaron una serie de medidas cuyo objetivo fue
iniciar cambios de fondo en la estructura econdmica y en la participacion
social en el proceso de desarrollo.

Estos cambios tienen como idea principa un conjunto de
transformaciones en la estructura industrial, dirigidas a aumentar la
productividad, la competitividad y la rentabilidad de las producciones
nacionales en donde e motor de crecimiento reside principalmente en las
exportaciones.

Los grupos de interés cercanos a los grupos dirigentes y dominantes
reconocieron que el Estado mexicano dio en su momento pasos firmes en
direccion a la apertura externa. El ingreso de México a GATT, constituye la
reforma més radical que hubo iniciado el pais en su historia econdémica
moderna.

En otro sentido, la otra etapa del desarrollismo estatal mexicano
culmina con el Pronafice (Programa Nacional de Modernizacion Industrial y
del Comercio Exterior) 1990-1994 y con e Pronamice (Programa Nacional
de Fomento Industrial y Comercio Exterior) lo cual represento la rupturay la
entrada de lleno dentro del terreno neoliberal o del liberalismo social. El
contexto en que sitlan sus planteamientos es e de la globalidad. ¢Qué
significaesto del modelo neoliberal y la globalidad?

El nuevo paradigma de la modernidad econOmica se caracteriza por la
globalizacion de la economia y la mayor competencia internacional que han
motivado a los paises a especializarse en la produccion de bienes en los que
gozan de mayores ventajas comparativas. Ademas, ha dado lugar a una nueva
concepcion de las relaciones entre gobierno y sociedad. Hoy sabemos que el
Estado no puede ni debe ser e Unico actor del crecimiento econdmico.
Entendemos que la globalidad estéd en funcion de una tesis liberal que le
confiere a los individuos aislados, en tanto, agentes particulares, un caracter
protagonico en e desarrollo, han determinado el desarrollo capitalista en
México através de lalucha de gruposy clases.
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El gobierno planted una respuesta con €l fin de erigir una estrategia para
el cambio estructural, que se inicid institucionalmente en 1983. Este cambio se
sustento en tres gjes principal es.

e Ajuste delasfinanzas publicas.
e Reestructuracion industrial.
e Aperturaecondémicaen el plano de la competenciainternacional.

Esta politica econdmica constituye un importante antecedente en los
cambios que se acelerarian con el Tratado de Libre Comercio en la economia
del gobierno de Salinas de Gortari, definiendo asi una estrategia global que
grosso modo cimenta el cambio estructural en dos ges fundamentales. la
industria y € comercio internacional. Su objetivo: lograr que México fuera
una potenciaindustrial intermedia afinales del siglo pasado.

El desarrollo es una prioridad. La estrategia de cambio estructural
programada por los gobiernos de De la Madrid y Sdlinas de Gortari, se
fundamenta en un nuevo modelo de industrializacién manufacturera y de
especializacion del comercio exterior que permita la reinsercion del mercado
respecto del exterior. Este modelo de desarrollo deberia permitir mayor
integracion entre las actividades industriales internacionales, y una mejor
articulacion o relacion con otros sectores activos, con el fin de ser méas
competitivo con el exterior elevando la productividad, mejorando la
organizacion del trabajo y la eficiencia, logrando capacidad tecnolégicay la
reduccion de costos.

El Tratado de Libre Comercio es consecuencia de las politicas
economicas puestas en préactica por € gobierno de Miguel de la Madrid y su
suscripcion al GATT, ya que ante la crisis que sufriael pais a partir de 1981 se
experimentd un agotamiento del esquema de patrén de acumulacion
capitalista, de ahi la necesidad de introducir mecanismos para abrir poco a
poco € mercado interno, que en aguel entonces se mangaban bgo un
paternalismo estatal.

El establecimiento de una zona de libre comercio en Américadel Norte,
implica la eliminacion paulatina y gradual de los impuestos o la importacion
de los paises firmantes; la eliminacion de las barreras no arancelarias que
buscafrenar e flujo comercial, como son las cuotas, normas, permisos,
restricciones sanitarias entre otras, e establecimiento de mecanismos que
permitan resolver en forma justa y agil las controversias derivadas de las
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transacciones comerciales separando las cuestiones politicas de las
comerciales, otorgando alos agentes econdmicos un marco legal que garantice
un trato justo en las relaciones comerciales entre los tres mercados. El Tratado
de Libre Comercio supone la creacion del blogue comercial méas grande del
mundo.

Teniendo en consideracion la sSituacion geogréfica, experiencia
histérica, relaciones comerciaes, etc., entre México, Estados Unidos y
Canadg, se dio inicio formal al proceso negociador € 12 de junio de 1991 en
Canada. En esa reunion se acordaron las seis grandes areas de negociacion
gue delimitaron claramente los temas a tratar: acceso a mercados, reglas de
comercio, servicios, inversion, propiedad intelectual y solucion de
controversias.

La autorizacion de cualquier tratado internacional en México, incluidos
aguellos de indole comercial, por parte del Poder Legidativo, es asignada
unicamente a Senado. Dado que € partido del presidente Salinas - PRI —
contaba con una amplia mayoria en e Senado, se consideraba que la
aprobacion del Tratado de Libre Comercio no ofreceria demasiadas
dificultades. Sin embargo, era muy importante convencer a la poblacion en
general, y a los empresarios y trabgjadores en particular, de la bondad de
semegjante acuerdo. Asi mismo, se realizaron un sinndmero de reuniones con
diversos grupos en todo el pais.

Las negociaciones se llevaron a cabo con las tres naciones Estados
Unidos, Canada y México en febrero de 1991, pero estas se arrancaron
oficialmente en Junio. Cabe mencionar que Canada decidio unirse a las
negociaciones porgue tenia firmado un tratado de libre comercio con Estados
Unidos. Asi, lo que iba a ser inicialmente un tratado bilateral se convirtié en
uno trilateral: el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN,
también conocido como NAFTA por sus siglas en inglés).

Por otro lado, e sector empresarial de los tres paises tuvo una
participacion muy activa en las negociaciones. Se envié alos empresarios de
cada sector para que opinaran sobre lo que los gobiernos negociaban, y asi
asegurar los mejores acuerdos para cada rama productiva. Con ese fin los
grupos empresariales mexicanos formaron la Coordinadora de Organismos
Empresariales de Comercio Exterior (COECE).
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Las negociaciones tomaron mucho mas tiempo del previsto y fueron
necesarias varias reuniones entre Jaime Serra, como encargado de las
negociaciones de México y Carla Hills de la oficina del Representante
Comercial De Estados Unidos (USTR) y Michael Wilson, e ministro de
Comercio de Canada, para resolver aspectos especificos. El 12 de Agosto de
1992, después de 14 meses de negociaciones, se llegd a un acuerdo final que
fue puesto a la consideracion del Senado mexicano, ElI Congreso
estadounidense y el Parlamento de Canada. El 17 de diciembre fue firmado €
acuerdo por los presidentes de México y Estados Unidos, Carlos Salinas y
George Bush, respectivamente, asi como por e primer ministro canadiense,
Brian Mulroney.™

Para ese entonces ya se habian realizado las elecciones presidenciales
en Estados Unidos. Y e demdcrata Bill Clinton derroté el intento de George
Bush (republicano) por reelegirse. Clinton declar6 que solo si se agregaban
unos acuerdos paralelos al TLCAN, en materia laboral y del medio ambiente,
lo apoyaria.  Los nuevos acuerdos paralelos se negociaron durante 1993y
fueron firmados en septiembre. Después de una politizada y feroz batalla
interna, €l Congreso de Estados Unidos aprobd el Tratado por un margen
relativamente estrecho. El Parlamento canadiense ya lo habia hecho poco
antes y e Senado de México hizo lo propio e 22 de noviembre. Todo estaba
listo paraque el TLCAN entraraen vigor el primer dia de 1994.

1994 apuntaba gque seria un afio muy positivo para € pais, después de
los grandes cambios realizados por e gobierno del presidente Salinas. El
primer dia del afio seria plenamente simbdlico en ese aspecto, con la entrada
en vigor del Tratado de Libre Comercio de Américadel Norte (TLCAN).

Esas expectativas positivas se resquebrajaron el primer dia de ese afio.
La irrupcion de un grupo guerrillero autodeterminado Ejército Zapatista de
Liberacion Nacional (EZLN) hizo que en forma abrupta la atencion se
dirigiera hacia Chiapas.

El EZLN representaba a un grupo relativamente pequefio pero muy bien
organizado, tanto desde un punto de vista militar como propagandistico. El
gobierno estaba en un dilema para enfrentarlo. Una opcion era enviar tropas
del gército mexicano en forma masiva para aplastar al EZLN. Ademas del
levantamiento armado, el gobierno enfrentd una fuerte presion por parte de

191 hidem. p. 145.



varios grupos de opinion publica que era tratar de establecer un intercambio
pacifico con el EZLN. Estafue la estrategia que se siguid. Manuel Camacho
Salis, fue nombrado en los primeros dias de enero comisionado para la Paz y
la Reconciliacion en Chiapas.

El movimiento del EZLN fue una de las tantas expresiones de rechazo
al proyecto economico y politico que se habia desarrollado desde 1988, que en
parte habia evolucionado como respuesta a la crisis econOmica de 1982.
Algunos grupos se oponian a la privatizacion de empresas estatales, y estaban
en contra de la apertura comercial y del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, por considerar que se ponia en grave peligro la planta
productiva nacional y el empleo de los mexicanos. El surgimiento del EZLN
fue sin duda la manifestacion més clara y contundente de dicho rechazo, ya
gue anteriormente casi no se habian escuchado, aungue las reformas llevaban
tiempo de haberse implantado.

Esta division de opiniones no era privativa de México, sino de muchos
paises, en donde las criticas a neoliberaismo se hacian cada vez mas
frecuentes. La critica central era que dgjar todo a las fuerzas del mercado
acabaria con miles de empresas y lastimaria a grandes grupos de la poblacion
gue no pudieran enfrentar |os nuevos retos.

Es necesario destacar que la mayor parte de la recuperacion econémica
de 1996 se debio a la fuerza que ha adquirido € sector exportador en los
ultimos afios. De ser un pais casi cerrado a comercio internacional, ahora
Meéxico se convirtié en el primer pais exportador de América Latinay es €l
tercer socio comercial méas importante de Estados Unidos, después de Canada
y Japon, y las exportaciones de México a Estados Unidos son més elevadas
que las del resto de América L atina tomadas en conjunto.™

En suma, € Tratado de Libre Comercio permitio la posibilidad de
exportar productos mexicanos y mantener las operaciones del aparato
productivo y por consiguiente el empleo.

1.5.2. Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006

Las comunicaciones y los transportes son € punto de contacto con las
regiones y con e mundo y un elemento fundamental para apoyar la
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competitividad de la economia. Por €ello, el Plan Nacional de Desarrollo 2001 -
2006 establece el compromiso de vincular a los mexicanos entre si y con €l
resto del orbe, contribuyendo de esta manera a desarrollo y fortalecimiento
del pais, para que en México en €l 2025 exista una nacion en la que cada
mexicano esté comunicado por diferentes vias y medios con €l paisy con el
mundo, y pueda acceder a las oportunidades de desarrollo econémico y socia,
al conocimiento, a la salud, y a la actividad econémica y a bienestar en
general, independientemente, de su condicién y de su ubicacion dentro del
territorio nacional.

Durante los ultimos afos la competitividad de la economia mexicana se
ha fortalecido considerablemente. La extensa, rapiday profunda apertura a los
flujos del comercio y del capital y diversos reformas al marco institucional, y
regulatorio han gjercido un efecto amplificados de las ventgjas inherentes con
las que ya contaba nuestra economia, tales como la disponibilidad de una
fuerza de trabgjo con experienciay una posicion geoeconémica privilegiada.

La geografia ha hecho de la relacion entre Estados Unidos y México, la
mé&s importante para México y una de las més importantes, s no la mas
significativa, para Estados Unidos. La interaccion entre los dos paises puede
ser o bien un juego de sumas negativo o positivo.”> Conforme un pais crece
economicamente, arrastra al otro en esa direccion. Si uno se contrae, €l otro
también declina. La relacion ideal, por lo tanto, es aquella de la mutua
prosperidad, con €l crecimiento econdémico de uno apoyando €l del otro.

La dependencia de Estados Unidos de México, aunque desigual, es
significativa. Mario Ojeda, un politdlogo mexicano cito tres vulnerabilidades
gue tiene M éxico con respecto a Estados Unidos y fueron:

¢ |ladependencia geogréfica que no puede ser alterada;

e laasimetriade poder que continuarden el futuro previsibley,

e |a dependencia econémica y tecnolégica que se pretende
disminuir. **

En la nueva economia global México harealizado esfuerzos importantes
para insertarse competitivamente. La adopcion de acuerdos comerciales, como

2Sydney Weintraub. “Matrimonio por conveniencia’ p. 18
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los tratados de libre comercio con América del Norte y con la Unidn Europea,
han constituido una poderosa herramienta para promover e comercio, la
inverson y el empleo. La apertura ha ido a la par con e incremento de la
competitividad de las empresas orientadas a la produccion de bienes
comerciables.

A fin de enfrentar €l creciente volumen de actividad industrial y
comercial que se desarrolla en nuestro pais, y aprovechar plenamente las
oportunidades de inversion y creacion de empleo que ello implica, se requiere
de una inversion considerable en infraestructura. Seguir postergando la
inversion en este campo deriva en elevados costos en términos del desarrollo,
a inhibir la inversion y las oportunidades de los emprendedores. Meéxico
ocupd en le afio 2000, la posicion numero 38 en cuanto a infraestructura
basica mundial, por lo que se requeriran atos niveles de inversion para
mejorar este factor de competitividad.

Entre los factores que deben subsanarse se encuentran |os rezagos que
presenta la red carretera, sobre todo en los 14 corredores que constituyen la
columna vertebral del sistema carretero nacional. En particular, resatan
problemas de conexion entre las principales ciudades y |os puertos maritimos
y fronterizos, que reducen la eficiencia del transporte, aumentan sus costos y
penalizan la competitividad de la economia en su conjunto.

También subsisten rezagos en el mantenimiento de la red federa de
carreteras. El hecho de que méas de la mitad de su longitud se halle en
condiciones malas 0 regulares provoca un incremento en los costos de
mantenimiento de |os vehiculos que circulan por ella

Es fundamental la competitividad para permitir una participacion
exitosa de México en la economia global. Los esfuerzos deben orientarse a
eliminar las dificultades que inhiben la competitividad y la integracion de
cadenas de valor, y a establecer una intensa competencia de mercado en
sectores alin no totalmente inmersos en ella.

Se buscara €l fortalecimiento de cadenas de valor. Se promovera la
integracion de aguellas empresas que se mantienen rezagadas, en el desarrollo
de tecnologia y en la integracion, con las empresas nacionales de vanguardia,
insertadas exitosamente tanto en el comercio interior como en e exterior. El
desarrollo de cadenas proveedoras y distribuidores con esgquemas eficaces de
comercializacion ofrece oportunidades que no deben desaprovecharse.
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Una oferta competitiva de servicios de comunicaciones y transportes es
un elemento imprescindible para apoyar la competitividad general de nuestra
economia. En el mundo moderno, servicios agiles de comunicacion y un buen
sistema de transporte permiten la integracion de los mercados y las cadenas de
valor, son determinantes de los costos de produccion y distribucion y se
traducen en valiosas economias de escala. Por estas razones, en fundamental
asegurar la modernizacion y expansion de la infraestructura, asi como la
calidad en la prestacion de los servicios de comunicaciones y transportes. En
esta tarea, y ante la restriccion presupuestaria que enfrenta el gobierno, sera
fundamental buscar en los préximos afios esguemas alternativos de
financiamiento que permitan allegarse |0s recursos necesarios para estos fines.

Para mejorar la infraestructura de transporte carretero, ferroviario,
maritimo y aéreo se pretende integrar un sistema intermodal que facilite su
interconexion, Se construiran las instalaciones requeridas en la region Sur-
Sureste para intercambiar con facilidad tipos de transportacion de manera que
no se afecten mayormente los tiempos de entrega de mercancias cuando se
presenten fendmenos climaticos adversos.

Se promoverd en el sector privado la construccion de una red de
carreteras con alta capacidad para accesos a corredores industriales y de
abasto, asi como la implantacion de un buen servicio de mantenimiento a la
infraestructura

Promover una insercion ventgjosa del pais en el entorno internacional y
en la nueva economia. La internacionalizacion de los servicios de transporte
deberan ser tratados de manera especial, ya que éstos en cualquiera de sus
modalidades desempefian un papel preponderante en la actividad comercial.

1.5.2.1. Primer Informe de Gobierno

Con el propoésito de apoyar la competitividad de la economia nacional y
elevar los niveles de bienestar de la poblacion, el Gobierno Federal se ha
propuesto dotar al pais de una mayor y mejor red de infraestructura de
transporte, que permita una interconexion eficaz, segura y respetuosa del
medio ambiente en los dmbitos nacional, regional y local, y que ademas
facilite lainsercion del pais en el escenario de la globalidad.
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La competitividad de la economia mexicana se ha fortalecido durante
los ultimos afios, sin embargo, en México todavia existen grandes rezagos en
infraestructura fisica que perjudican su capacidad para competir en los
mercados nacionales e internacionales. Para superar estos rezagos, es
necesario aumentar la inversion publica y privada destinada a la
infraestructura, asi como la capacitacion y € desarrollo tecnolégico, a fin de
contribuir a elevar los niveles de bienestar de la poblacion en el menor tiempo
posible.

Entre las acciones emprendidas se atendieron los rezagos de la red
federal de carreteras, sobre todo en los 14 corredores que son la columna
vertebral de la red nacional de caminos; se mejoraron las condiciones de esa
red, ya que mas de la mitad de su longitud se encontraba en condiciones
regulares 0 malas y por lo tanto genera sobrecostos de operacion para los
vehiculos; se incremento la cobertura de los caminos rurales para consolidar €l
mercado interno, garantiza el abasto oportuno de bienesy serviciosy crea una
infraestructura apropiada para cada region que facilite la actividad economica
del pais.

Construccion y/o Modernizacion

Dentro de la construccion y modernizacion de los 14 corredores
carreteros con una longitud de més de 19,200 kilometros, casi € 61 por ciento
estd modernizado y cuenta con caracteristicas de altas especificaciones. La
prioridad consiste en completar la modernizacion de la red federal de
carreteras, especificamente de estos corredores carreteros, asi como continuar
con obras de impacto regional parafacilitar laintegracion del pais.

Con los trabgos realizados en la construccion, se ha puesto en
operacion los tramos Km. 34 a 50 de la carretera Agua Dulce- Cérdenas en
Tabasco, y Km. 181 a 209 de la carretera Gutiérrez Zamora — Tihuatlan en
Veracruz, asi como € tramo concesionado Asuncion — Tejocotal de 18.5
kilometros de la autopista M éxico —Tuxpan.

Se avanzoO en la construccion de los tramos Tuxtla Gutiérrez — San
Cristébal de las Casas en Chiagpas, Nueva ltalia= Lazaro Cardenas en
Michoacan, Oaxaca, Estacion Manuel- Gonzalez en Tamaulipas, y 1os Chiapas
- Ocozocoautla en Veracruz y Chiapas. También se avanzo en |os puentes San
Cristobal y Chiapas en Chiapas y en € libramiento de Ciudad Victoria en
Tamaulipas.
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Referente a los trabajos de ampliacién, se lograron avances en los
tramos Rincon de Romos-Limite de estados Aguascalientes/Zacatecas en
Aguascaliente, Ciudad del Carmen — Champotén en Campeche, Chetumal —
Desviacion a Majahual en Quintana Roo, Villahermosa — Limite de estados
Tabasco/Campeche en Tabasco, y Rancho Grande-Limite de estados
Zacatecas/Durango en Zacatecas. De igual forma, se avanzd en la
modernizacion del tramo Nuevo Laredo-Colombia en Nuevo Ledn y en €
entronque El Canelo, ubicado en la zona urbana de Nuevo Laredo,
Tamaulipas.

Conservacion y mantenimiento

El objetivo del programa de conservacion de carreteras es preservar la
infraestructura carretera federal libre de pegje, con € fin de disminuir costos
de operacion y elevar los niveles de seguridad del usuario. Para€llo, de enero
a agosto de reconstruyo €l 37.1 por ciento de los tramos y se rehabilito el 52
por ciento de los puentes respecto a lo programado para ese afio. Se tiene un
avance del 52.8 por ciento de la meta originalmente planteada en materia de
conservacion periodica y de 69.9 por ciento en lo que concierne a la
conservacion rutinaria.™

Se firmo un crédito externo por 218 millones de ddlares con el Banco
Mundial que se utilizan parala conservacion de lared carretera®

Autopistas de cuota.

Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos
(CAPUFE) contintia administrando y operando su propia red conformada por
13 autopistas con unalongitud de 1 226 kilometrosy 30 puentes, de los cuales
13 son internacionales. En paralelo, por contrato opera 3,488 kilometros de
autopistas y diez puentes, entre los que se incluyen 3 085 kilémetros de la Red
del Fideicomiso de Apoyo a Rescate de Autopistas Concesionadas (FARAC)
y cuatro puentes. Actuamente, CAPUFE tiene presenciainstitucional con 81
por ciento de la red nacional de autopistas de altas especificaciones ya que
opera 49 autopistas, cuatro libramientos y 40 puentes.*®

** http/primer.informe. presidencia.gob.mx/index.php?idseccion=67& rutal
1 Idem.
16 fdem.
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Del 1 de Diciembre a 31 de Agosto del 2001, en la red de CAPUFE
circularon 126.3 millones de vehiculos y 15.2 millones de peatones en los
puentes fronterizos; en la red contratada circularon 39.6 millones de vehiculos
y 95.6 millonesen lared FARAC.

Por o que respecta ala planeacion de lared de carreteras, se definieron
14 corredores carreteros con una longitud total de mas de 19 200 kil6metros
con el objetivo de identificar y priorizar las inversiones en carreteras. Ademas,
se han desarrollado las bases para poner en marcha un nuevo esguema de
concesiones parallevar a cabo obras con inversion privada.

Bajo la coordinacion de la Oficina de Planeacion Estratégica vy
Desarrollo Regional de laPresidencia de la Republica, se integraron los planes
de desarrollo regional en materia de infraestructura carretera, en colaboracion
con |os gobiernos estatales de las cinco mesoregiones.’

Caminos rurales y carreteras alimentadoras.

Los caminos rurales y las carreteras alimentadoras permiten la
comunicacion permanente entre los centros de poblacion y los polos de
desarrollo, de donde se deriva la importancia de atenderlos para favorecer el
acceso de amplios grupos poblacionales a los servicios basicos de salud y
educacion.

En el periodo de este informe, se generaron empleos temporales, con los
cuales se dio atencién a la conservacion y la reconstruccion de caminos
rurales que representan micro regiones de mayor marginacion en €l pais.

Por 1o que respecta al programa de Obras a Contrato, se atendieron
obras prioritarias identificadas a través de los gobiernos estatales vy
municipales. En el periodo que abarca este Informe se realizaron trabajos de
construccion, ampliacion y pavimentacion con lo gue se ha contribuido a la
integracion geografica y a la vinculacion regional y se ha favorecido €l
intercambio comercial y la prestacion de servicios basicos. La construccion de
7 500 comités pro-caminos permitié hacer més eficiente la asignacion de los
recursos del programa hacia las zonas marginadas.

7 http//primer informe.Op. Cit=124& ruta=1
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1.5.2.2 Sequndo Informe de Gobierno.

Con la finalidad de integrar a pais y modernizar la infraestructura
carretera gque lo comunica, durante el periodo Septiembre de 2001 a Agosto de
2002, se invirtieron recursos publicos federales por 10 975.9 millones de
pesos que se destinaron a la modernizacion de los corredores carreteros
prioritarios y carreteras de impacto regional, al mantenimiento de la red libre
de pegjey alaatencion de lared de caminos rurales y carreteras alimentadoras
del pais.

Se gercieron adicionalmente 754 millones de pesos de inversion
privada para la construccion y ampliacion de 31 kilometros de autopistas
concesionadas.*®

Construccion y modernizacion.

La modernizacion de las carreteras federales incluye obras de
construccion y/o ampliaciéon de los tramos estratégicos que forman parte de
los 14 corredores prioritarios, asi como proyectos de importancia regional que
inciden de manera directaen el desarrollo de las diversas regiones del pais.

De septiembre de 2001 a agosto de 2002 se canalizaron recursos
plblicos y privados para la modernizacion de 541.8 kil6metros.™

El Fideicomiso para € Desarrollo Estratégico del Sureste (FIDES)
aportd principalmente para los corredores carreteros y 1o restante para las
carreteras regionaes. El Fondo de Inversion en Infraestructura (FINFRA) y
sector privado también aportaron para este rubro.

Se construyeron los tramos del kildmetro 8 a 10 de la carretera Oaxaca-
Mitlay la pavimentacion del kildmetro 88 Zacatepec, Mixes en Oaxaca, del
kildmetro 54 al 60 de la carretera Estacion Manuel-Zaragoza y del kilometro
210 al 225.8 del Libramiento de Ciudad Victoria en Tamaulipas® las
estructuras del libramiento San José del Cabo en Bga California Sur y €
Entronque Ojo Caliente del Libramiento de Saltillo en Coahuila.

18 {dem.
19 [dem.

2 [dem.
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De igua forma se continu6é trabgjando en los tramos de Durango,
Oaxaca, en Sinadloa, Veracruz y Zacatecas. Con recursos provenientes del
FIDES se construyeron 30.4 kildmetros destacando obras en Tabasco, Chiapas
y Veracruz. Ademés se avanzo en el Puente Chiapas, limite con Veracruz.
Con aportaciones de FINFRA se construyeron 28.1 kilébmetros de carretera en
Michoacén.”

De la inverson publica se destinaron a la ampliacion de 216.4
kildmetros en las carreteras de los estados de Aguascalientes y Zacatecas en
Campeche, en la carretera en e estado de Nuevo Lédn y € las carreteras
limite de los estados de Zacatecas y Durango.

Asimismo se avanza en las obras en Campeche, Tlaxcalay Texcoco en
el Estado de México. Estos dos ultimos tramos se modernizan con la
participacion de los gobiernos de los estados de Tlaxcala y México, en €
marco del Programa Regional de Gran vision.

Conservacién y mantenimiento

En materia de conservacion se ha dado mantenimiento a lared carretera
federa libre de pegje, por la cual se mueve e mayor volumen de transito
vehicular. Se reconstruyeron 215.8 kilébmetros entre los que destacan los
tramos de Tepic-Mazatlan con 20.2 kilometros; libramiento de Apizaco con
cinco kilémetros; Cuautla-Limite de estados de Morelos y Puebla con 11.7
kilGmetros entre otros.

Se reconstruyeron 107 puentes en las 31 entidades federativas entre los
gue destacan los puentes Ciénega de Flores en € tramo Monterrey-Sabinas
Hidalgo, Rio Guadalupe en el tramo Zacatecas-Durango y Barra Vigja en €l
tramo El Cayaco-Las Horquetas.

Con estas acciones € estado fisico bueno de la red carretera federal es
ya de 66.6 por ciento estimandose que a mediano plazo se logre acanzar € 50
por ciento en buen estado y €l resto en condiciones regulares, aumentandose la
tendencia en lasinversiones destinadas al mantenimiento de estared carretera.

2L [dem.
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Autopistas de cuota.

Es necesario superar 10s rezagos gque existen en infraestructura carretera,
incrementando lainversion publicay privada en e menor tiempo posible. Para
esto se han identificado cuatro esguemas para desarrollar proyectos de
autopistas con financiamiento mixto, en donde participen los tres 6rdenes de
gobierno, lainiciativa privaday la banca nacional y extranjera.

e El concesionamiento a la iniciativa privada consiste en otorgar
concesiones a sector privado para operar, explotar y mantener
autopistas de pegje hasta por 30 afios a través de licitaciones
publicas, con la posible participacion de recursos publicos.

. Emision de bonos a largo plazo para financiar la construccion de
infraestructura.

« CesiOn o bhursatilizacion de activos de cuota en operacion: los
ingresos del activo cedido se usan como fuente de pago de
financiamiento para obras que pueden o no tener relacion operativa
con €l activo cedido.

. Obra publica financiada, los peajes se utilizan como fuente de pago
de creditos otorgados para financiar obras de ampliacion y
mejoramiento de esa misma autopista.

Caminos Rurales y Carreteras Alimentadoras

Con recursos privados y publicos se amplio y modernizd la
infraestructura complementaria del autotransporte. A través de Programa de
Construccion de Centros Fijos de Pegje y con recursos del sector privado, se
pusieron en marcha los centros de Nuevo Laredo, Tamaulipas y de
Calamanda, Querétaro, y se inicié la construccion de otro en Mexicali, Baga
Cdifornia

Se autorizaron 21 nuevos Centros de Capacitacion para Conductor, con
lo cual actualmente suman 106 los centros y 884 los instructores que tienen
reconocimiento oficial dela S.C.T. A efecto de garantizar elevados estandares
de calidad y un cabal cumplimiento de sus objetivos, se realizaron 25 visitas
de evaluacion y se estén revisando y actualizando los Programas Minimos de
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Capacitacion en las modalidades de pasaje, turismo, carga general y residuos
peligrosos.??

Autotransporte Federal

Durante el periodo septiembre de 2001 a agosto de 2002 se reforzaron
las acciones para abatir el autotransporte irregular, renovar la flota vehicular,
actualizar e marco normativo, avanzar en la modernizacion administrativa y
promover la internacionalizacion del autotransporte para hacer efectivas las
ventgjas del Tratado de Libre Comercio.

Se ha dado continuidad a los trabgjos de actualizacion de diversas
normas oficiales mexicanas destacando |as relativas a los limites maximos de
velocidad para los vehiculos de carga, pasgje y turismo, y sobre peso y
dimensiones maximos con gque pueden transitar los vehiculos.

Para promover la modernizacion del parque vehicular, en coordinacion
con Nacional Financiera, se puso en marcha el Programa de Financiamiento al
Pequefio Transportista, que tiene como proposito facilitar el acceso al
financiamiento para la renovacion vehicular entre los pequefios
autotransportistas de cargay pasajeros.

A mediados de 2001, seinstal6 en la ciudad de México el primer Centro
Integral de Servicios (CIS), que ha permitido mejoras sustantivas en la
aplicacion del examen psicofisico y en e proceso de emisiéon de licencias, o
gue ha derivado en beneficios para los transportistas. En la segunda parte de
2002, se instalaron dos nuevos centros CIS, uno en Guadalgjara y otro en
Puebla.

En relacion con la apertura fronteriza para el autotransporte de pasaje y
carga, en coordinacion con las Secretarias de Economia y de Relaciones
Exteriores, se han continuado las negociaciones con el Departamento de
Transporte de los Estados Unidos de Ameérica. Al respecto, e Gobierno
Federal ha reiterado su apoyo a los autotransportistas mexicanos y exigido el
cumplimiento de lo pactado en el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN) y en € falo favorable del panel de Controversias, que
establece el acceso del autotransporte mexicano a los Estados Unidos de
Américaen condiciones de equidad.

2 [dem.



1.5.2.3. Tercer Informe de Gobierno.

El Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001 — 2006
establecié cuatro objetivos rectores de sus politicas para vincular a los
mexicanos entre si y con € resto del mundo y apoyar € desarrollo y
fortalecimiento de la competitividad del pais: 1) lograr una red de
infraestructura de transporte eficaz, segura y respetuosa del medio ambiente;
2) integrar un sistema eficiente de redes de transporte multimodal; 3) contar
con un sistema de comunicaciones de cobertura universal; y 4) desarrollar €
sistemae- México como un sistema tecnoldgico y de contenido social.

En este afo se avanzo en la ampliacion, modernizacion y conservacion
de la infraestructura existente, asi como en la expansion de la cobertura y
oferta de sus servicios. En particular, en e marco de los compromisos
contraidos en € Programa para impulsar €l desarrollo con base en €
fortalecimiento del mercado interno, dado a conocer por €l Ejecutivo Federal
el pasado primero de mayo del 2003, donde se imprimio un gran impulso al
sector através de diversos megaproyectos que se llevarian a cabo en materia
de infraestructura en transportacion, obras para la ampliacion de tramos de
infraestructura carretera, y la instalacion de estaciones terrenas para la
conectividad de la banda ancha através de lared e-México.

Construccion y modernizacion.

Dentro de lainfraestructura carreterala S.C.T. avanzd en laampliacion
y modernizacion con e proposito de dotar al pais de una red moderna y
eficiente, que agilice el movimiento de personasy mercancias.

Para la modernizacion de corredores carreteros (construccion y
ampliacion) y de la red béasica fuera de los corredores, durante el periodo de
enero-agosto de 2003 se atendieron 256,4 kilGmetros.

En los 14 corredores carreteros se realizaron obras de construccion en
13 estados, mismos que comprendieron 73.4 kilometros en 16 carreteras,
cuatro libramientos y un puente. Asimismo, se ampliaron 106.7 kilémetros
para 18 carreterasy un entronque localizados en 15 estados de la republica

Con estos trabgjos, se encuentran modernizados 12,914 kildmetros con

lo cual al concluir ese aio se hubo alcanzado € 70 por ciento de la longitud
total de los corredores carreteros. Las obras de modernizacion realizadas en la
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red basica fuera de estos corredores, consistieron en la construccién de 10.6
kilGmetros para seis carreteras, tres libramientos, dos entronques y dos puentes
en 10 estados del pais; asimismo, las obras de ampliacion comprendieron 65,7
kilometros en 10 estados, en 14 carreterasy entronques.

Conservacion y mantenimiento.

A través del programa de mantenimiento preventivo y correctivo, la
S.C.T. rediza diversas obras para mejorar las condiciones de transito y de
seguridad a los usuarios, que a su vez contribuyan a un mayor flujo vehicular
y aabatir costosy tiempos en el transporte de personasy bienes.

Lainversion gercida se destind a la reconstruccion de 56.6 kilémetros
de carreteras y 33 puentes; ala conservacion periodica de 6 125.5 kilometros y
2 886 puentes; y ala atencion de 30 puntos de transito conflictivos con alta
incidencia de accidentes; y se dio mantenimiento rutinario a 3 557.7 y 20
527.8 kilometros.

Ademas de los esfuerzos realizados con recursos presupuestarios, la
S.C.T. trabg6 en el disefio e instrumentacion de nuevos mecanismos para
ampliar e monto de los recursos destinados alainversion en carreteras.  El
nuevo esguema se instrumento para la realizacion de obras carreteras bajo el
régimen de concesion.

Con varios miles de millones de pesos se cred el Fondo Carretero como
un instrumento novedoso para apoyar €l desarrollo de autopistas de cuota y
carreteras en corredores troncales con recursos publicos y privados.  Sus
recursos se aplicaran, entre otras obras a la construccion del Arco Norte de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México, la autopista Entronque San Blas
— Escuinapa en Nayarit y Sinaloa; la autopista Morelia — Salamanca en
Michoacan y Guangjuato; la carretera Santa Ana — Altar, en Sonora; €
Libramiento de Mexicali en Bgja Californiay €l Entronque Lomas Verdes en
el Estado de México.

Para hacer més eficiente la programacion y el gercicio de los recursos
de inversion destinados a construccion y modernizacion de carreteras junto
con representantes de los gobiernos de los estados, se trabgé en la
formulacion de programas de inversion, previa confirmacion de la
disponibilidad de estudios y proyectos, derechos de via, permisos ambientales
y demaés requisitos para la gjecucion de obra publica.
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En coordinacion con la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico SHCP
y con la oficina de Politicas Publicas de la Presidencia de la Republica, se
desarrolla €l concepto de proyectos para la prestacion de servicios como una
nueva modalidad parafinanciar obras carreteras. Durante 2003 se iniciaron, en
un primer grupo de obras, los trabajos para instrumentar el esquema para la
licitacion de la ampliacion de dos tramos piloto: Pénjamo — La Piedad y
Celaya — Limite de Estados Guanguato/ Querétaro, y adicionamente se
prepara su aplicacion en otros seis tramos.

Autopistas de cuota.

En e marco de las lineas estratégicas definidas, Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE), continud realizando
acciones para proporcionar un servicio mas eficiente, seguro y de mejor
calidad, que responda a las necesidades de |os usuarios.

Con lo recabado, se destind a la creacion de infraestructura, para
construccion y modernizacion y trabgjos de mantenimiento y a través del
Programa de Obra Publica se llevaron a cabo obras para €l reforzamiento de
puentes, y lareconstruccion de pavimento en diversas autopistas.

Caminos rurales y carreteras alimentadoras

La consolidacion de la red de caminos rurales y carreteras
alimentadoras del pais representa una alta prioridad para el Gobierno Federal,
ya gque favorecen la integracion de los centros de poblacion con los polos
regionales del desarrollo y con los centros de produccion y de consumo en €l
medio rural, asi como el acceso de la poblacion campesina a mayores
oportunidades de empleo y a servicios basicos como educaciéon y salud. De
Enero a Agosto de 2003 se han reconstruido y conservado los caminos rurales
lo que generd empleos temporales através del Programa de Empleo Temporal.

Autotransporte Federal

Para impulsar la competitividad y calidad de los servicios del
autotransporte federal, se reforzaron las acciones para abatir la incidencia de
empresas y vehiculos irregulares; renovar € parque vehicular, actualizar €
marco normativo, avanzar en la modernizacion administrativa 'y promover su
internacionalizacion.
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Para fomentar la renovaciéon del parque vehicular, se continud con las
operaciones del Programa de Financiamiento para € pequefio transportista en
coordinacion con Naciona Financiera (NAFIN) y los fabricantes de los
vehiculos pesados de México. De mayo del 2002 (mes en que Se puso en
marcha este programa) y hasta agosto de 2003 se han entregado 1 700
unidades y mil millones de pesos en créditos”

Mediante e programa de reemplacamiento 2003, en e segundo
semestre del afio se emplacaron de cerca de 500 mil vehiculos del Servicio
Plablico Federal, lo que contribuye a reordenamiento y regularizacion del
autotransporte y aumentar la seguridad y confianza de la poblacion en la
operacion de los servicios.

Con relaciéon a la modernizaciéon del autotransporte federal, estan en
operacion los Centros Integrales de Servicios (CIS) de Puebla, Guadalgjara,
Distrito Federal, Tuxtla Gutiérrez, Pachuca y San Luis Potosi, en los que se
tramita la licencia federal de conductor y se aplican los exdamenes psicofisicos
alos conductores.

Acorde con los objetivos del sector, con la participacion de la inversion
privaday el apoyo de recursos publicos, se promovieron acciones para ampliar
y modernizar lainfraestructura complementaria del autotransporte.

Se incrementaron las Terminales de Autotransporte Federal de

Pasgjeros

e Se concluy6 e Centro de Pesos y Dimensiones de Mexicali, Baja
Cdlifornia, para savaguardar la integridad de la red carretera y
reforzar la seguridad en el sistema de transporte federal.

e Se autorizd la instalacion de 44 centros de capacitacion para
conductores, hay que destacar que por primera vez se estan
instalando centros en Oaxaca, Tlaxcala, Sinaloa y Guerrero y se
actualizaron los programas de capacitacion en las diversas
modalidades.

e En & mes de marzo de 2003 se publicd en el Diario Oficia de la

Federacion (DOF) la convocatoria para instalar unidades de

verificacion de condiciones fisico mecanicas de vehiculos que

2 http://tercer.informe.presi dencia.gob.mx/index.php?idseccion=239& ruta=1
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estardn a cargo del sector privado y permitiran garantizar la
seguridad en lared carretera.

Como parte de la internacionalizacion de los servicios, en coordinacion con la
Secretarias de Economiay de Relaciones Exteriores, se realizan negociaciones
con € Departamento de Transporte de los Estados Unidos de América para
establecer las bases de la apertura transfronteriza de los servicios de
autotransporte de pasge y carga, con estricto apego a los principios de
equidad establecidos en € Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN).

1.5.2.4. Cuarto Informe de Gobierno.

Para 2004 |os componentes de la demanda interna que contribuyeron en
mayor medida al crecimiento econdmico fueron e consumo y la inversion
privados.

En este mismo afio €l gasto deinversion privada mostré un repunte
significativo, destacando |la mayor compra de maguinaria'y equipo importado
y equipo de transporte nacional.

Al cierre del afio las inversiones publicas y privadas en los sectores
energético, hidréulico y de comunicaciones y transportes ascendieron en
comparacion al 2003. Asi como los recursos de inversion publicos y privados
destinados a la conservacion y creacion de infraestructura de las
comunicacionesy los transportes.

Construccion y Modernizacion

En 2004 se avanz6 de maneraimportante en la modernizacion de
los 14 corredores carreteros, en la conservacion y el mejoramiento del estado
fisco de las carreteras y de los caminos rurales, mediante la apertura de
nuevos esquemas de financiamiento y la promocién de lainversion privada en
el desarrollo de lainfraestructura.

Conservacién y Mantenimiento
En la conservacion de la red federal de carreteras libres de pegje,

durante 2004 se atendieron 49,703.8 kildbmetros. Con las acciones de
construccion y conservacion realizadas, € estado fisico de la red carretera

59



libre de pegje a cierre de 2004 fue de 75 por ciento en condiciones buenas y
aceptables.®

Autopistas de Cuota

Al cierre de 2004 en construccion y modernizacion de autopistas, se
generaron inversiones en ellas y en carreteras federales libres de pegje.

En la red nacional de autopistas y puentes de cuota, a cargo de
CAPUFE, en 2004 se reconstruyeron un poco mas de 1000 kilémetros en 13
autopistas y dos libramientos. Reparaciones en los puentes Coatzacoal cos,
Tlacotalpan y Alvarado; y la reconstruccion y/o conservacion de 100
kildbmetros de carreteras en ocho autopistas, dos caminos directos y un
libramiento.

Caminos rurales y carreteras alimentadoras.

Se atendieron en 2004 mas de 3000 kilémetros de la red de caminos
rurales y carreteras alimentadoras del pais. Adicionalmente a través del
Programa de Empleo Temporal en ese mismo afio se atendieron en la
reconstruccion y conservacion 35 000 kilometros de caminos rurales y
carreteras alimentadores,

Autotransporte Federal

Durante 2004 se concluy6 el Centro de Control de Peso y Dimensiones
en Sonora, y se continudé con e Programa de Modernizacion del Auto
transporte en coordinacion con NAFIN, SE, SHCP y la industria productora
de vehiculos pesados de México, con el propdsito de abatir la antigliedad del
parque vehicular. La cobertura del programa se amplié gracias al Programa
de Chatarrizacion, que consiste en la eliminacion de unidades con seis afos
de antigliedad 0 mas y en el otorgamiento de un estimulo fiscal para adquirir
vehiculos nuevos o seminuevos.

Durante 2004 se asignaron créditos para €l financiamiento de unidades
vehiculares. Asimismo, e Programa de Reemplacamiento permite contar con
registros actualizados y confiables, combatir la irregularidad e impulsar €l
desarrollo del auto transporte.

2 http://quinto.informe. Presidencia.gob.mx/index.php?idsecci6n=65& ruta=1
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1.5.2.5. Quinto Informe de Gobierno.

De acuerdo a crecimiento de la economia nacional el ritmo actual de
este no ha sido suficiente para satisfacer adecuadamente las necesidades de la
poblacion, de acuerdo con las lineas de accion establecidas en e Plan
Nacional de Desarrollo y el Programa Nacional de Financiamiento del
Desarrollo (PRONAFIDE), la politica econdmica para 2005 consideré los
siguientes objetivos primordiales. Fortalecer las fuentes de crecimiento
internasy reactivar €l crecimiento elevado y sostenido de la productividad.

Durante la primera mitad de 2005 la actividad econdmica interna se
mantuvo en la parte ata del ciclo econémico. Este comportamiento estuvo
vinculado con la trayectoria de crecimiento internacional prevista en los
criterios general es de Politica Economica.

En paralelo, la inverson pablica también registrO un avance en su
evolucion. En e primer trimestre de 2005 la inversion en infraestructura
publica se aceleré6 de manera significativa. El avance de la actividad
productiva durante € primer semestre de 2005 registrO un panorama
diferenciado y €l sector servicios fue el de mayor dinamismo.

Los servicios de transporte, almacenaje y comunicaciones se vieron
favorecidos por la puesta en marcha de proyectos de telefonia tradicional,
celular y satelital.

El mayor crédito a la vivienda, asi como €& desarrollo de proyectos de
infraestructura en el transporte, fueron elementos cruciales para impulsar la
actividad en la construccion.

Construccién y Modernizacion.

La creacion de infraestructura energética, hidraulica y de
comunicaciones y transportes es imprescindible para favorecer la
competitividad de las actividades econémicas y brindar los servicios que
requiere la poblacion en general; a lo largo de esta administracion se ha
impulsado el crecimiento de la inversion en infraestructura para € desarrollo
economico.
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En el primer semestre de 2005 €l transporte y almacenaje registrd
un incremento como resultado del movimiento de mercancias importadas y
exportadas, los servicios conexos a transporte y los de refrigeracion y
amacenge.

En 2005 se avanzd de maneraimportante en la modernizacion de los 14
corredores carreteros, en la conservacion y € mejoramiento del estado fisico
de las carreteras y de los caminos rurales, mediante la apertura de nuevos
esguemas de financiamiento y la promocion de la inversion privada en €l
desarrollo de lainfraestructura.

En los corredores carreteros, en lo que va de esta administracion se han
modernizado y contratado 3,221 kilometros de carreteras troncales que
constituyen la columna vertebral del sistema carretero nacional. Con lo que a
la fecha e pais cuenta con 14,967 kilometros de carreteras de altas
especificaciones. ©

En los 14 corredores carreteros de enero a julio de este afo, se
construyeron 39.8 kilometros en nueve carreteras, tres troncales y tres
libramientos en 11 estados de la republica. Destacan entre estas obras.
libramiento de Aguascalientes, en Aguascalientes; Arriaga-Ocozocoautla en
Chiapas; Lagos de Moreno San Luis Potosi en Jalisco y San Luis Potosi etc.

Conservacion y Mantenimiento.

En la conservacion de la red federal de carreteras libres de pegje, para
el 2005 se espera sean buenas y aceptablesy se estima que este indicador se
ubique en 79 por ciento en comparacion con e 75 por ciento del 2004. Con
este avance, € 88 por ciento de los usuarios circulan en este tipo de
carreteras.®

Autopistas de cuota.

En construccion y modernizacion de autopistas, a cierre de 2004 se
generaron inversiones en autopistas y a carreteras federales libres de pegje.

Las reparaciones en la red nacional de autopistas y puentes de cuota, a
cargo de CAPUFE, serealizaron en los puentes Coatzacoal cos, Tlacotalpan y

% [dem.
% | hidem=66& ruta=1
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Alvarado; y la reconstruccion y/o conservacion de carreteras en ocho
autopistas, dos caminos directosy un libramiento.

En la Red nacional de autopistas del FARAC, se rehabilitaron 944.3
kilometros-cuerpo y se proporcion0 mantenimiento rutinario a 8516
kildmetros-cuerpo; asimismo, se concluyd la rectificacion del trazo y la
construccion del tunel carretero en la autopista Puerto México-La Carbonera.

Caminos rurales y carreteras alimentadoras.

En 2005 se atendieron 2,324.9 kilbmetros de lared de caminos rurales
y carreteras alimentadoras del pais.

En el primer maraton carretero del 11 a 20 de mayo se dio el banderazo
deinicio de 23 obras, y se inauguraron otras 52 ya terminadas en 26 entidades
federativas, que van desde grandes autopistas, puentes, tunelesy distribuidores
viales, hasta caminos rurales y carreteras alimentadoras, asi como trabagjos de
conservacion y mantenimiento.

Se estima que estas otras benefician a alrededor de 34 millones de
personas; los tiempos de traslado se reducen entre un 20 y un 50 por ciento
con la consecuente disminucion en costo y € incremento en seguridad. Asi
mismo los accidentes originados por las condiciones de los caminos se han
venido reduciendo a menos de la mitad en los cinco afios de esta
administracion.”’

Autotransporte Federal

Con € propésito de garantizar la prestacion del servicio de
autotransporte de ata calidad, seguridad y eficiencia, se promovié la
participacion del sector publico y privado en la ampliacion y renovacion de la
infraestructura complementaria, la modernizacion del autotransporte, el
abatimiento de la ilegalidad e irregularidad, y €l reforzamiento en las
condiciones de seguridad operacional.

Durante 2005 se continu6 con €l Programa de Modernizacion del
Autotransporte en coordinacion con NAFIN, SE, SHCP y la industria
productora de vehiculos pesados de México, con € proposito de abatir la

2 | bidem=67& ruta=1
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antigliedad del parque vehicular. La cobertura del programa se amplio gracias
al Programa de Chatarrizacion. consistente en la eliminacion de unidades con
seis afos de antigiiedad o0 mas y en € otorgamiento de un estimulo fiscal para
adquirir vehiculos nuevos o seminuevos.

En este sentido, durante 2005 se asignaron créditos para el
financiamiento y se estima adquirir dos mil unidades. Asimismo, € Programa
de Reemplacamiento permite contar con registros actualizados y confiables,
combatir la irregularidad e impulsar €l desarrollo del autotransporte. En abril
de 2005 concluyd la primera etapa en la que se emplacaron 34 mil vehiculos,
delos cuales el 86.8 por ciento corresponde a carga.

El movimiento de carga observado entre enero y julio de 2005, fue
superior en 3 por ciento, con relacion aigual periodo de 2004 a movilizar 256
millones de toneladas, comportamiento que refleja e crecimiento econdmico
del pais. Cabe mencionar que €l nimero de accidentes carreteros entre enero y
julio de 2005, bajo en 3.8 por ciento con respecto al mismo periodo del afo
pasado, como resultado de los esfuerzos realizados en e mejoramiento de la
infraestructura, la mejor sefializacion, la renovacion vehicular y las medidas
de prevencion para garantizar €l buen estado fisico de conductores y
vehiculos.?®

2 [dem.



2. Leyes y Organismos gue intervienen en el autotransporte de carga en
México.

Meéxico es un pais eminentemente carretero. La Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) dio a conocer que e grueso de los
movimientos de mercancias en el pais se hace por autotransporte.

Sin embargo, de los 340 mil kildmetros que componen lared carretera,
solo 30% esta pavimentado y menos del 2% corresponde a autopistas de 4
carriles. Del total, cerca del 40% esta en mal estado fisico, de acuerdo a datos
gue reconoce la misma SCT, dependencia a cargo de su mantenimiento.

Lo anterior se traduce en que la baga calidad de la infraestructura
carretera en €l pais, incrementa los costos logisticos y resta competitividad a
las empresas que ofrecen el servicio de transporte terrestre.

Esta situacion se deja sentir en |os costos de operacion del transportista,
ya que una carretera gue no ofrece las mejores condiciones hace que el camion
demore mas en su recorrido y la unidad se perjudigue en sus componentes.

De acuerdo a calculos de |os mismos transportistas, una empresa destina
hasta 20% para el mantenimiento de los camiones, sin embargo, entre e 3y
8% de ese gasto es a causa de los malos caminos. Aunado a ello, en México
se tienen las autopistas més caras del mundo. El transportista mexicano paga
un alto costo por kilémetro por concepto de peaje, ato costo en su conjunto si
se compara con Estados Unidos, nuestro principal socio comercial, donde
practicamente no se paga por el uso de autopistas.

Un gemplo practico eslo que se vive en Manzanillo, uno de los puertos
més importantes en México, donde el movimiento de contenedores de 40 pies
a interior del pais se tiene que hacer en camiones doblemente articulados para
ser competitivos.

La salida del puerto tiene dos alternativas: la carretera libre y la
autopista de cuota. El tiempo de recorrido es ligeramente mayor por lalibre,
con la diferencia de que por autopista €l costo es de 5.53 pesos por kilometro,
esto es mas de $400.00 pesos por un recorrido de 47 kilometros. Este tramo es
obligado porgue € camion doblemente articulado no puede circular por la
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libre, porque es una viatipo “C” y no se permite la circulacion de ese tipo de
vehiculos.

Agrupaciones de transportistas han trataron de manejar un precio que
permita reducir costos, pero € concesionario argumentd que la autopista se
encuentra bursatilizada. El Estado, a tipificar la carretera libre no
proporciona otra opcion para transitar. La pregunta que se hizo Refugio
Mufioz, director genera de la Camara Nacional del Autotransporte de Carga
fue ¢Donde esta la opcidn para ser competitivos?

Estay muchas preguntas nos haremos a lo largo este trabgjo.

2.1. Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

En la Congtituciéon Politica de los Estados Unidos Mexicanos en €l
Titulo Tercero capitulo | habla sobre la division de Poderes y menciona que €l
Supremo Poder de la Federacion se divide, para su gercicio en Legidativo,
Ejecutivo y Judicia. Y en e Capitulo Il del Poder Legidativo hace
referencia que dicho poder se deposita en un Congreso General, que se
dividird en dos Camara, una de Diputados y otra de Senadores.

En la seccion 1l de lainiciativay formacion de las Leyes menciona que
el derecho deiniciar leyes o decretos compete: Al Presidente de la Republica;
a los diputados y senadores al Congreso de la Union; y a las Legidaturas de
los Estados. Sin embargo en €l Articulo 76 nos dice cuales son las facultades
exclusivas del Senado y que son las de andizar la politica exterior
desarrollada por el Ejecutivo Federal, con base en los informes anuales que €
Presidente de la Republicay el Secretario del despacho correspondiente rindan
a Congreso; ademés aprobar los tratados internacionales y convenciones
diplométicas que celebre el Ejecutivo de la Unidén. Razon por la cua en el
capitulo anterior se trataron los cinco informes de Gobierno haciendo
referencia a los servicios donde se toca €l tema del autotransporte expuesto en
este trabgjo, asi como el Tratado de Libre Comercio de América del Norte en
el apartado de los servicios que incluye e autotransporte transfronterizo de
carga.

Dentro de la Ley Organica de la Administracion Pablica Federal en €
articulo 28 nos dice que corresponde a la Secretaria de Relaciones Exteriores
el despacho de los siguientes asuntos. promover, propiciar y asegurar la
coordinacion de las acciones en €l exterior de las dependencias y entidades de
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la Administracion Publica Federal; conducir la politica exterior, para lo cual
intervendra en toda clase de tratados, acuerdos y convenciones en los que €l
pais sea parte.”

Asi mismo, dirigir el servicio exterior en sus aspectos diplomético y
consular en los términos de la Ley del Servicio Exterior Mexicano y, por
conducto de los agentes de mismo servicio, velar en € extranjero por € buen
nombre de México.

Coadyuvar ala promocion comercial del pais a través de sus embajadas
y consulados y capacitar alos miembros del Servicio Exterior Mexicano en €
area comercial y turistica, para que cumplan con las responsabilidades
derivadas de lo dispuesto en lafraccion anterior. E intervenir en las cuestiones
relacionadas con los limites territoriales del paisy aguas internacionales.

2.2. Ley de Vias Generales de Comunicacion.

En este rubro analizaremos la Ley de Vias Generales de Comunicacion
en lo que compete al transporte carretero y nos habla en su capitulo Il sobre la
Jurisdiccion, que las vias generales de comunicacion y los medios de
transporte que operen en ellas quedan sujetos exclusivamente a los Poderes
Federdes y ¢gercitard sus facultades por conducto de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (S.C.T.) Asimismo se andizaran las
controversias que se susciten sobre interpretacion y cumplimiento de las
concesiones, y toda clase de contratos relacionados con las vias generales de
comunicacion y medios de transporte.

Corresponderd a los tribunales federales conocer de todas las
controversias del orden civil, asi como los delitos contra la seguridad o
integridad de |as obras o contra la explotacion de las vias.

En e Capitulo Il hace referencia a las concesiones, permisos y
contratos y que para construir, establecer y explotar vias generales de
comunicacion o cualquier clase de servicios conexos a estas, sera necesario la
concesion o permiso del Ejecutivo Federal por conducto de la Secretaria de
Comunicaciones.

% http://200.23.245.225/Allleyde transparencia/Contral orfa/articul 0%2037htm.
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En e Titulo Segundo nos habla de los Caminos y en e Capitulo |
Articulos 146 a 151 de los caminos en general. Nos dice que las concesiones
para congtruir y explotar caminos se otorgaran por € plazo que sefide la
Secretaria de Comunicacionesy que no podra exceder de veinte afos.

L os gobiernos de los Estados y municipios podran construir, reconstruir
y mejorar los caminos con autorizacion de la Secretaria de Comunicaciones
|gualmente podra autorizar a los gobiernos locales para que gerzan funciones
de policia de transito en dichos caminos.

Asimismo la Secretaria de Comunicaciones podra ordenar |a reapertura
0 ensanche de cualesquiera de los caminos que hubieren estado o estén en uso
publico.

El Gobierno Federal por conducto de la Secretaria de Comunicaciones,
se hard cargo de la construccion, reparacion, conservacion, ampliacion y
mejoramiento de los caminos comprendidos dentro de perimetros urbanizados,
asi como de lareglamentacion del transito y de la policia de los mismos.

El Capitulo Il del articulo 152 a articulo 165 nos habla sobre la
explotacion de los caminos. Y nos dice: que para e aprovechamiento de los
caminos de jurisdiccion federal en la explotacion de servicios publicos de
autotransporte, serd necesario obtener concesion de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas y solo se les podra otorgar a mexicanos
por nacimiento y a sociedades constituidas por éstos conforme a las Leyes del
pais. Y se otorgara para €l transporte de carga Express y servicio mixto. (De
personasy de carga).

La Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas estara facultada, en
todo tiempo, para modificar las clases de servicios y e nimero de vehiculos
gue operen en una ruta o tramo, asi como su capacidad, peso y demas
especificaciones. Para auxiliar en sus labores a la Comision Técnica
Consultiva de Vias Generales de ComunicaciOn estas creardn un cuerpo
técnico.

En & Titulo tercero habla sobre los puentes en su Capitulo Unico y dice
gue el otorgamiento de concesiones para la construccion, reconstruccion y
explotacion de puentes se regira por lo dispuesto en este libro para los
caminos en todo lo que sea aplicable.
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2.3. Tratado de Libre Comercio de América del Norte.( TLCAN)

El Tratado de Libre Comercio es un acuerdo mediante el cual dos o mas
paises acuerdan las reglas 0 normas pararealizar un intercambio de productos,
Servicios e inversiones, sin restricciones y bajo condiciones de transparencia.

El Tratado de Libre Comercio o North American Free Trade Agreement
(NAFTA), es un conjunto de reglas que los tres paises acuerdan para vender y
comprar productosy servicios en Américadel Norte.

Es importante pues se constituye en un medio eficaz para garantizar €l
acceso de nuestros productos a los mercados externos, de una forma maés facil
y sin barreras. Ademas, permite que aumente la comercializacion de productos
nacionales, se genera méas empleo, se modernice €l aparato productivo, mejore
el bienestar de la poblacion y se promueva la creacion de nuevas empresas por
parte de inversionistas nacionales y extranjeros.

Dicho acuerdo beneficia a la Nacion, a los empresarios y a los
habitantes del pais que lo rediza, porque permite abrir las fronteras
comerciales, obtener una nueva fuente de recursos y abaratar 10s costos de los
productosy servicios.

En cualquier negociacion se corren riesgos, pero para ello cada pais
cuenta con un grupo de negociadores bien preparados que intercambian
propuestas y discuten teniendo en cuenta el bienestar de sus empresarios, de
su poblacion y del pais en general.

Los paises comercian por varias razones, entre ellas, porque ninguno
puede producir todo lo que necesita. La dinamica econémica del mundo ha
llevado a redlizar alianzas, acuerdos y comercios que permitan comprar a
menor precio y vender en meores condiciones. Los acuerdos son una
herramienta importante de crecimiento y desarrollo, y no realizar acuerdos de
libre comercio es cerrar las puertas para que los productos no se puedan
vender facilmente en otros paises.

Igualmente, se dificulta lainversion nacional y extranjera. Por eso en la

actualidad, la mayoria de paises del mundo estan celebrando tratados de libre
comercio, lo que significa que estan abriendo sus puertas al mercado mundial.
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La palabra libre implica que con normas claras se acuerda que los
productos y servicios de los paises negociadores pueden entrar y salir sin
ningun tipo de impuesto o arancel.

Se Ilama zona de libre comercio, porque las reglas que se disponen
definen cdmo y cuando se eliminaran las barreras arancelarias para conseguir
el libre paso de los productos y servicios entre las tres naciones participantes,
esto es, como y cuando se eliminaran los permisos, las cuotasy laslicencias, y
particularmente las tarifas y los aranceles, siendo éste uno de los principales
objetivos del Tratado. Ademas el TLC propugna la existencia de condiciones
de justa competencia entre las naciones participantes y ofrece no solo proteger
sino también velar por e cumplimiento de los derechos de propiedad
intelectual.*

El TLC se basa en los principios fundamentales de transparencia,
tratamiento nacional y de tratamiento como nacion mas favorecida, todo ello
representa un compromiso firme para la facilidad del movimiento de los
bienesy servicios através de las fronteras.

México esta cambiando a una velocidad sin precedentes. Los
mexicanos hemos reconocido que no es posible rezagarnos a respecto alo que
ocurre en € resto del mundo y, por ello, estamos tratando de transformar
nuestra economia, buscando resolver los problemas ancestrales del pais y
alcanzar el desarrollo. EI cambio que México ha venido realizando en el
ultimo lustro se ha dado porgque se han eliminado toda clase de barreras a
comercio, alainversion y alasimportaciones. En cierto sentido, el TLC no es
mas que un paso adicional en la misma direccién y con e proposito de
garantizar € acceso de productos mexicanos al mercado estadounidense y el
canadiense. Pero sus implicaciones son mas importantes que eso. El Tratado
de Libre Comercio de América del Norte elimina barreras al comercio de
bienes, serviciosy capitales.™

Laintegracion entre México y Estados Unidos comenzo a materializarse
en 1965 cuando se establece el programa de las maquiladoras en el norte de
Meéxico, que logra promover una integracion muy importante entre esos dos
paises. Pero no es sino hasta 1990 que los Presidentes de México y de Estados
Unidos deciden iniciar la negociacion de un acuerdo comprensivo de libre

% http://ww.monograf ias.comv/trabajos5/librecomylibrecom.shtml
31
Idem.
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comercio, y en septiembre de ese afio, €l Presidente de Canada comunica su
interés de participar en las discusiones para celebrar e tratado.*

El 11 de Junio de 1990, Carlos Salinas de Gortari, Presidente de
Meéxico, y George Bush, Presidente de Estados Unidos, acordaron las
negociaciones sobre un acuerdo de libre comercio entre los dos paises. Mas
tarde, Canada se incorporé a las negociaciones, inicidndose de esta forma los
trabgjos trilaterales con el objetivo de crear una zona de libre comercio en
América del Norte. En el afio 1991 los presidentes de los tres paises anuncian
su decision de negociar e NAFTA y en junio de ese afio se da la primera
reunion ministerial de negociaciones.

L as negociaciones concluyeron el 11 de Agosto de 1992 por los Jefes de
Gobierno de los tres paises. Los textos fueron revisados por parte de los
Ministros de comercio, Jame Serra Puche, Michagd Wilson y por la
embajadora Carla Hills. El momento de la firma marca €l inicio de un
complejo proceso que va desde la autorizacion del Ejecutivo estadounidense
para firmar e Tratado, hasta el sometimiento a la aprobacion del Senado
Mexicano, del Congreso de Estados Unidosy de la Camara de |os comunes de
Canada.

El TLCAN fue firmado por los tres paises el 17 de Diciembre de 1992.%
El TLCAN entr6 en vigor e 1 de Enero de 1994.

Dentro de los objetivosdel TLCAN se encuentran:

Promover |as condiciones para una competencia justa.
Incrementar las oportunidades de inversion.

Establecer procedimientos eficaces parala aplicacion del TLCAN
y paralasolucion de controversias.

Fomentar la cooperacion trilateral, regional y multilateral, entre
otros.

» Eliminar barreras a comercio entre Canada, México y
Estados Unidos, estimulando el desarrollo econdmico y dando a
cada pais signatario igual acceso a sus respectivos mercados.

>
>
>
>

Reglas de Origen.-El TLCAN prevé la eliminacion de todas las tasas
arancelarias sobre los bienes que sean originarios de México, Canada y

%2 [dem.
33 [dem.
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Estados Unidos, en el transcurso de un periodo de transicion. Para determinar
cuales bienes son susceptibles de recibir trato arancelario preferencial son
necesarias reglas de origen. Y estas estan disefiadas para asegurar que las
ventgjas del TLCAN se otorguen solo a bienes producidos en la region de
América del Norte y no a bienes que se elaboren total 0 en su mayor parte en
otros paises.

Barreras arancelarias y no arancelarias.- Una de las partes centrales de
este marco regulador del comercio de bienes es el programa de desgravacion
arancelaria, mediante €l cual se plantea la eliminacién progresiva de los
arancel es sobre bienes originarios, de acuerdo con unas listas de desgravacion.

Beneficios esperados del TLCAN.- Se amplia € comercio y se
promueve la eficiencia, y €l ingreso real de la poblacion aumente. Si esto es
dinamico, el beneficio se dara a través de mayores tasas de crecimiento
econdmico que reduciran la pobreza absoluta generando un ingreso per capita
ascendente.

Las motivaciones para negociar este acuerdo en e caso de México, se
convierte en un instrumento importante para consolidar las reformas
economicas anunciadas a mediados de los afios 80, fundamentalmente para
consolidar las reformas econdmicas anunciadas a mediados de los afios 80
sobre |a apertura econdémica. México requiere tener un mercado seguro para su
acceso a Estados Unidos ya que un 70 por ciento de las exportaciones
mexicanas van a ese mercado. NAFTA se convierte en un incentivo muy
importante para la atraccion de capital extranjero a Meéxico.

El TLCAN fue designado con e fin de brindar a los tres paises
miembros derechos comerciales casi idénticos para cada uno. Este es el primer
acuerdo que integra economias de paises desarrollados y en vias de desarrollo;
es el primer tratado de libre comercio de una cobertura tan amplia que incluye
no sélo e comercio de bienes, sino también e de servicios, y temas como
inversion, propiedad intelectual y las compras del sector puablico.

2.4 Secretaria de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.)

De acuerdo con la Ley Organica de la Administracion Publica Federa
en su articulo 36 corresponde a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes e despacho de | os siguientes asuntos:
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Formular y conducir las politicas y programas para € desarrollo del
transporte y las comunicaciones de acuerdo a las necesidades del pais, asi
MisSMOo otorgar concesiones y permisos para la explotacion de servicios de
auto transportes en las carreteras federales y vigilar técnicamente su
funcionamiento y operacién, asi como el cumplimiento de las disposiciones
legales respectivas y establecer |os requisitos que deban satisfacer € personal
técnico de servicios publicos de transporte terrestre y conceder las licenciasy
autorizaciones respectivas. Construir y conservar los caminos y puentes
federales, incluso los internacionales; asi como las estaciones y centrales de
auto transporte federal.**

Direccion General de Autotransporte Federal.

Como hemos dicho anteriormente las comunicaciones y |0s transportes
son el punto de contacto con las regionesy con e mundo.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) debe convertirse
en un agente de cambio en e pais, mediante la promocion y generacion de
mas y mejores servicios e infraestructura, que sean accesibles a todos los
mexicanos y coadyuven a meoramiento de la calidad de vida y a la
construccion de una sociedad mas justa e igudlitaria, trabajando con los mas
altos estandares de calidad y ética profesional, generando sinergias entre los
distintos niveles de gobierno y con la sociedad.

La actual administracion ha convocado a los diferentes actores del
sector a trabgjar juntos, para dotar a pais con modos de transporte y de
comunicaciones que, por diversos medios hagan posible la unién de todos lo
mexicanos y los integren a resto del mundo, aprovechando la innovacion
tecnologica, promoviendo la creacion de valor agregado y e desarrollo
econdmico y social, de manera equilibrada 'y sostenida, con pleno respeto alas
particularidades culturalesy al ambiente.

L os objetivos que el gobierno y la sociedad se han fijado, supone que
cada uno, en sus respectivos ambitos y competencias, trabajen compartiendo
responsabilidades, oportunidades y riesgos, y que su interaccion positiva
reduzca progresivamente la dependencia de los recursos fiscales en la
generacion de infraestructura, haciendo de la coinversion publica o privada un
motor de desarrollo del pais.

% http://200.23.245.225/ Op. Cit.
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Con €l propésito de apoyar la competitividad de la economia nacional y
elevar los niveles de bienestar de la poblacidn, e Gobierno Federal se ha
propuesto dotar al pais de una mayor y mejor red de infraestructura de
transporte, que permita una interconexion eficaz, segura y respetuosa del
medio ambiente en los &mbitos nacional, regiona y local, y que ademas
facilite lainsercion del pais en € escenario de la globalidad.

Con todos estos antecedentes haremos una remembranza sobre como y
desde cuando se formo la Secretaria de Comunicaciones y Transportesy con
toda esta informacion daremos con uno de los objetivos de este trabgjo, €l cual
es analizar la parte que hace referencia a transporte de Carga y que esta bajo
el mando de la Direccién General de Autotransporte Federal.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes tiene su origen
funcional en la Secretaria de Estado y Derecho de Relaciones Exteriores e
Interiores establecida el 8 de noviembre de 1821.

En 1857 se fundala Administracion General de Caminosy Peajes como
un primer intento por centralizar las funciones encaminadas a satisfacer las
necesidades de comunicacion en el ambito nacional, € cual se ve consolidado
el 13 de mayo de 1891, fecha en que se crea la Secretaria de Comunicaciones
y Obras Publicas, misma que centralizé en forma definitiva tales funciones.

En 1925, se cred la Comision Nacional de Caminos, el primero de enero
de 1928, la Oficina de Transito en los Caminos Federales, asi como todo lo
relacionado con el Autotransporte Federal para su legal explotacion. Dicha
oficina pasO a depender del Departamento de Caminos y Puentes de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas. En Febrero de 1931, se cred
la Policia Federal de Caminos por acuerdo presidencial, con el objeto de
vigilar el transito de vehiculos en los caminos federales, como lo sefiala laley
en la materia.

La regulacion juridica aplicable lo fue la Ley de Vias Generales de
Comunicacion, publicada € 19 de febrero de 1940, y su Reglamento del
Capitulo de Explotacion de Caminos, igualmente publicado € 24 de agosto de
1949.
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El 11 de Enero de 1951, la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Pablicas se organizd en dos Subsecretarias denominadas. de Obras Publicas y
de Comunicacionesy Transportes respectivamente.

En 1959, la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, se dividio,
creandose la hoy llamada Secretaria de Comunicaciones y Transportes. En
1962, se cred laDireccion General de Transito Federal,

En 1971, cambio su denominacion por € de la Direccion Genera de
Autotransporte Federal. Para 1976 ésta contaba con tres Subdirecciones
Generales de la Operacion, la de Carga y la de Pasgje; en e mismo afio se
reestructuré en cuatro Subdirecciones Generales. |la Técnica, de Concesionesy
Permisos, lade Operacion y la Administrativa.

En 1977, se integraron los Comités de Autotransporte Federal con las
funciones de ser O6rganos consultores asesores de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, controlados por €l Departamento de Comités
de dicha Direccion. El 22 de Octubre de 1979, el C. Presidente de la
Republica entregd la concesion para el funcionamiento de la empresa
Mexicana de Transporte Multimodal, que agrupa los diversos modos de
transporte de mercancias para facilitar el comercio exterior, recayendo la
presidencia en el Subsector Autotransporte. Son accionistas las siguientes
empresas. Navieros Nacionales, |as empresas aéreas mexicanas, la mayoria de
las portuarias, los Ferrocarriles Nacionales de México y las Centrales de
Servicios de Carga de Autotransporte Federal.

En 1980, la Direccion Genera de Autotransporte Federal, se
reestructuro, y se crearon la Comision de Capacitacion y Adiestramiento para
el Autotransporte Federal, la Subdireccion de Registro y Concesionamiento, la
Subdireccion de Andisis y Sistemas, la Subdireccion de Terminales y la
Subdireccion de Presupuesto.

Como producto de las medidas de racionalidad y disciplina presupuestal
dispuestas por el Gobierno Federal, en 1988. La Secretariarealizalafusion de
la Direccion General de Ferrocarriles con la de Autotransporte Federal, por |o
gue el 28 de noviembre de 1988, cambiando ésta udltima su nombre a
Direccion Genera de Transporte Terrestre.
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En 1994, se desincorpora de la Direccion Genera de Transporte
Terrestre lo relativo al transporte ferroviario y retoma el nombre de Direccién
General de Autotransporte Federal.

El objetivo de la Direccion General de Autotransporte Federal es
garantizar que la operacion de los servicios del sistema de transporte carretero
se redlice en condiciones de calidad y €ficiencia de conformidad con las
disposiciones legales establecidas y contribuir a la modernizacion y
establecimiento de un sistema integral de transporte.

Entre las funciones estan:

e Formular las propuestas de las politicas y programas de
desarrollo para beneficio de los usuarios y de la poblacion en
general del transporte carretero y ejercer la autoridad en €l
ambito de su competencia.

e Regular, normar, vigilar y sancionar la operacion y prestacion
de los servicios del autotransporte publico y privado en los
caminos de jurisdiccion federal y disefiar los sistemas de
operacion del servicio.

e Otorgar los permisos para la prestacion del servicio publico de
autotransporte federal de carga en sus diversas modalidades y
los relativos a autotransporte privado.

e Redlizar los andlisis econdmicos y financieros de las distintas
variables relacionadas con las empresas prestadoras del servicio
de autotransporte federal de carga.

e Proponer, fijar y aprobar, en su caso, las especificaciones de las
unidades destinadas al transporte terrestre y determinar su peso
y dimensiones.

e Proponer las caracteristicas y especificaciones de las placas

metadlicas, calcomanias de identificacion y tarjetas de
circulacion de vehiculos automotores y expedirlas
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e Participar en la formalizacion de tratados y convenios
internacionales relacionados con e transporte carretero, para
promover su internacionalizacion e implementacion.

e Elaborar en forma coordinada con las &reas competentes, los
proyectos de reglamentos, normas oficidles mexicanas,
acuerdos, decretos, circulares y demas disposiciones normativas
del autotransporte federal.

e Autorizar, supervisar y Vvigilar que los programas de
capacitacion del persona encargado de la operacion del
autotransporte federal de carga, pasge y turiSmo en sus
diferentes modalidades, se realicen conforme a los objetivos y
plazos establecidos.

e Mantener estrecha coordinacion con la Direccion General de
Evaluacion y los centros S.C.T, para evaluar la operacion de los
servicios de autotransporte federal por entidad federativa.

e Participar en la formalizacion de tratados y convenios
internacionales relacionados con e transporte carretero, para
promover su internacionalizacién e implementacion.

e Elaborar en forma coordinada con las &reas competentes, los
proyectos de reglamentos, normas oficiales mexicanas,
acuerdos, decretos, circularesy demés disposiciones normativas
del autotransporte federal.

e Atender las consultas planteadas por |os permisionarios, sobre
la aplicacion e interpretacion de la normatividad relativa a los
servicios de autotransporte, asi como coordinar las consultas
normativas que en la materia formulen otras unidades
administrativas de la Secretaria.

2.5. Asociacion Nacional de Transportistas Privados (ANTP)

La Asociacion Naciona de Transportistas Privados (ANTP) representa
y defiende los intereses de las empresas que, como actividad complementaria
a su propio giro principal, operan €l transporte multimodal para el traslado de
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insumos y productos terminados con flotilla propia. Asimismo, agrupa a los
grandes usuarios y proveedores afines al transporte en México.

Desde que se constituyé la ANTP tuvo como objetivo principal
defender los intereses comunes de las empresas con flota propia a fin de
buscar una mejora continua, no obstante hoy este organismo extiende sus
servicios a usuarios del transporte de carga.

La ANTP hizo una revaloracion interna, siempre buscando los
mecanismos para llevar a su destino los productos o materias primas a
tiempo, en forma y al menor precio, importante meta considerando que los
costos de transportacion en muchos de los casos llegan a ser similares a los
costos de produccion. Entonces, los socios que integran la ANTP
actualmente aumentardn a buscar la preferencia de otros usuarios del
transporte, por lo que tienen estrategias para incorporar un mayor nimero de
Socios, aunque no posean una flota propia, ya que todas las empresas tienen
necesidad de mover insumos o productos terminados, por o que contindan
trabajando para obtener una desregulacion efectiva, afin de que las empresas
sean mas productivas y reciban vaores agregados, tanto por la
representatividad de la asociacion, como de informacion técnica, juridica y
econdmica que les permita tomar las mejores decisiones.

El volumen de carga terrestre transportado en los ultimos dos afios se
distribuye entre el autotransporte con 84% y ferrocarril con 16% El ritmo de
crecimiento de las empresas 0 personas morales entre 1995 y 2002 rebasa el
50% en tanto &l de personas fisicas 0 del hombre-camion asciende a 19 puntos
porcentuales de 1997 al 2002, fecha cuando |a Secretaria de Comunicaciones
y Transportes (S.C.T.) sedio alatareadellevar una contabilidad.

“Muchos camiones y poca cargd’, menciona René Espinosa y Torres
Estrada, experto consultor en transporte. Esta situacién ha provocado que se
agudice lainformalidad entre |os autotransportistas.

Seguin varios analistas, existe una sobreoferta de camiones estimada en
30%, situacion que propicia una feroz competencia, que repercute en la
disminucion de tarifas para captar la carga que se generaen € pais.

*http:// www.monografias.com Op. Cit.

78



L os bajos precios que se cobran por el servicio, provoca un efecto en
cascada que ha sido dificil de revertir, El trabgjar a dia no permite
crecimiento de las empresas, ya que las cuentas no alcanzan para la
renovacion de camiones, se sacrifican los mantenimientos y mucho menos se
tiene para incorporar nueva tecnologia a las empresas y camiones. Tampoco
hay capacitacion y se dejan de pagar impuesto, que a final afectan el
presupuesto para €l desarrollo del pais.

Hay industrias que se aprovechan de esta situacion. Existe una
depredacion de tarifas y ni la S.C.T. ni la Confederacion Federal de
Competencia regulan este aspecto. En Canada, Estados Unidos y otros paises
la misma Ley de Competencia protege al auto transporte para que no se den
précticas dumping.

En México, la estructura de costos de una empresa de auto transporte, €l
precio de combustible y los costos financieros superan €l 6 por ciento del
costo de operacion, 50 por ciento mas que en Estados Unidos, mientras que la
utilidad andaraentreel 5y 7 por ciento.

Sin embargo, para el usuario, €l transportista debe mejorar a interior
para reducir sus costos de operacion, y parte importante en ello radica en la
incorporacion de vehiculos nuevos y tecnologia de punta.

El director general de la Asociacion Nacional del Transporte Privado
(ANTP) Leonardo GOmez comenta que como usuarios “demandamos un
servicio de acuerdo alas necesidades del clientey abajo precio.”

Para el directivo e usuario esta “apalancando” a muchos de sus
transportistas que le brindan servicio, con la participacion en la renovacion del
parque vehicular del transportista, capacitacion a sus operadores.

Aunque reconoce que internamente el empresario debe trabajar en
mejorar los tiempos de carga y descargas, asi como en la inversion en
almacenamiento. “Lo que menos quisiéramos es abusar del transportista,
porque sabemos que el dia de mafiana puedes acabar con un servicio que va a
salir mas costoso desarrollar”, agrega.

La elevada estructura de costos en el sector hace muy dificil reducir la

edad de los camiones mexicanos, que en promedio asciende a 16 afios. Aun
cuando se dio la opcion para cambiar los camiones vigjos por modelos
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recientes a través del Programa de “Chatarrizacion” impulsado por el
gobierno federal y las armadoras de camiones, no ha tenido los resultados
esperados por que no hay e ingreso suficiente para pagar €l crédito por
adquirir un camion, y sobretodo, porque no hay manera legal de comprobar
los ingresos de la empresa, ya que muchos transportistas estan pasando al
bando de lainformalidad.

De acuerdo a una noticia en el periédico Reforma publicada en Febrero
del 2004, Nacional Financiera, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, la Secretariade Economia, Canacar y la Asociacion Nacional de
Productores de Autobuses Camiones y Tractocamiones, (ANPACT)
informaron que el apoyo crediticio para adquirir unidades nuevas de acuerdo
al programa de Modernizacion del Autotransporte que fue anunciado el 26 de
noviembre del 2003 serd para empresarios que tengan hasta 30 unidades.*

L os créditos oscilaran entre 3 y 10 millones de pesos y se otorgaran solo
a quienes demuestren que trabagjan en la legalidad, que tengan antecedentes
favorables en el Buré de Crédito, cuanta bancaria, permisos, concesiones
vigentes, flujo de operacion positivo y 3 afios de experiencia. A quienes sele
apruebe e préstamo deberan degjar su unidad para destruirla'y a cambio €l
Gobierno entregara 140 mil pesos, segun el estado fisico del vehiculo. Con €l
Programa de Deschatarrizacion que anuncié el gobierno, se pretende
incentivar fiscalmente a los transportistas que compren un vehiculo nuevo o
semi-nuevo para reducir costos.>’

De acuerdo alo anterior no todas |os transportistas tienen acceso a estos
créditos porque saben que no has suficientes clientes para los programas de
financiamiento, pues existe una sobreoferta de transporte que provoca una
competencia desleal, ya que son pocos los que pueden pagar impuestos y
cumplir con el puntual pago de un crédito, segin estimaciones oficiales, el
parque vehicular estéa conformado en 50 por ciento por pequefios transportistas
gue poseen unidades con mas de 16 afos

Laflota vehicular vigja duplica los costos de mantenimiento, disminuye
el rendimiento de los combustibles y eleva las primas de seguros contra robos
y accidentes, advierten los operadores. Vehiculos vigos, inseguros y
contaminantes, seguiran formando parte del paisge de las carreteras

% Reforma/Redaccion “ Transporte de Carga Inseguro e Ineficiente” Reforma, p. 8 A.

57 [ dem.
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mexicanas, sSin embargo, para los usuarios implicara que € servicio seguira
siendo caro, prevalecera la inseguridad en las carreteras y continuara €l robo
de autopartes.

Si a esto se afiade la competencia desleal que comenzé hace mas de 10
anos con la llegada de camiones ilegales de Estados Unidos, €l panorama se
agrava aun mas. “Para la economia del Pais y de nuestros clientes no nos da
para comprar camiones nuevos. El camion moderno trae muchas ventgjas. es
ahorrador, tiene tecnologia avanzada, pero su mantenimiento es caro.”
Considera Guillermo Berriochoa, presidente del Grupo Transportes Inter-Mex.

El director general de la ANTP menciona qué es bueno gue haya un
programa de renovacion, pero se tiene que generar la carga para ese
transporte, de que sirve que haya crédito si al fina no hay como pagar ese
crédito.

Como estrategia de sobrevivencia, un numero importante de
transportistas se haido por € camino facil; la compra de camionesy cajas que
ingresan ilegales a pais, los cuales cuestan hasta 60% menos a los que se
venden en €l pais.

Hay un problema en la estructura del autotransporte mexicano que esta
haciendo gque las empresas formales estén quebrando. Lagran diferencia entre
el formal e informal es la estructura de gastos generales, ya que €l irregular
prescinde del pago del seguro social, pegje e impuestos, algo que les permite
reducir latarifapor debajo de los costos de operacion.

De acuerdo con un informe de la Asociacion Nacional de Productores
de Autobuses, Camiones y Tractocamiones (ANPACT) se calcula existen
unos 90 mil camiones ilegales en el pais, mismos que también han afectado a
las plantas armadoras por perdida en la produccion y generacion de empleos y
a gobierno por la evasion del pago de impuestos, pero |0 mas grave es que
muchas industrias formales estan dando trabajo a companias que tienen estos
camiones mejor conocidos como “chocolate”

El gobierno debe regular los permisos para la prestacion del servicio y
generar incentivos para acabar con lainformalidad. Debe haber sanciones, que
lleguen incluso a la suspension del permiso, a las personas que depreden el
mercado, y eso es facil hacerlo ya que todos tienen gastos fijos en la ruta
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donde se puede saber quien trabaja por debagjo de los costos de operacion.
Agrego René Espinosa.

El mismo menciona que € costo de operacion de una empresa con
camiones entre 4 y 5 afos de antigliedad, estara entre los 8.60 y 9.30 pesos por
kildmetro sobre la base de 10 mil kilébmetros de recorrido. Aunque depende
mucho de la cantidad de activos y la eficiencia.

Sin embargo, un estudio de la ANTP revela que e promedio de
rodamiento éptimo de un camién de carga en México deberia de ser de 30 mil
kildbmetros de recorrido a mes, no obstante, los indices maximos que reportan
empresas dedicadas al autotransporte federal estan entre los 8 mil y los 10 mil
kilometros, mientras los transportistas privados ha acanzado los 21
kilGmetros.

En la medida que el autotransportista sea mas rentable, €l usuario, serd
mas competitivo en su negocio a reducir costos por concepto de logistica y
transporte, afirma Leonardo Gomez, director general de la ANTP. El mayor
problema de los costos es €l desbalance que se tiene en las cargas, €l costo del
flete incluye la parte proporcional de los regresos en vacio aunque por la
demanda de carga muchas veces no se considera este aspecto, situacion que
causa grandes huecos en € bolsillo del transportista.  Equilibrar las cargas
depende de la densidad industrial y volumenes de produccion, situacion
bastante dificil porque México no se distingue por ser un pais productor.

Para el afno 2004, seiniciaron gjustes a sector autotransporte de cargay
pasge por parte de las autoridades a fin de no echarse encima a los
transportistas del pais. El decreto de diciembre de 2001 hace referencia que
los transportistas que cuentan aln con unidades anteriores a 1985, tendrian
gue salir de circulacion en un lapso menor alos dos afios.

Por otro lado el Ing. Leonardo Gomez, Director General de ANTP hace
referencia que los modos de transporte estdn apuntando hacia el
intermodalismo y para cumplir con tal efecto, deben ser méas eficientes y
competitivos, 1o que permitira llevar productos en oportunidad al mercado
nacional y extranjero. Atendiendo esto, en la ANTP reconocen que las
decisiones tomadas en e Congreso de la Union determinaran su desarrollo y
en concreto, lo relacionado con la nueva Hacienda Pablica.
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El Ing. Gomez, sefidd en relacion a interminable problema de la
apertura de la frontera norte en materia de autotransporte, con e falso
argumento de gque las unidades mexicanas no son seguras, pero se ha
demostrado que tanto empresas del transporte privado como del servicio
publico federal, pueden competir en aquel pais, ya que estan preparados para
dar una competencia sana, sin embargo estdn a la espera de una
reglamentacion que no sea discrecional y donde se vislumbra una dificultad en
la revision, porque se sabe que sera mas rgpida para una unidad
estadouni dense gue una mexicana.

Asimismo, la tecnologia con la que se fabrican y comercializan los
tractocamiones en México, es la misma de E.U., por lo que este asunto esta
vinculado directamente a presiones de |los “team-sters’, y ante las amenazas de
cerrar la frontera, sefiaddd el Ing. GOmez que “no se puede seguir el
proteccionismo cerrando nuestra frontera’, a pesar de considerar que tanto el
costo de diesel y carreteras continlan siendo mayores, situaciones que debe
atender |las autoridades.

De los 350 mil vehiculos existentes en México, de acuerdo a datos
proporcionados por |la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, solo 180
empresas transportistas han solicitado el ingreso a territorio estadounidense,
las cuales saben que cumplen con los requisitos, porque de lo contrario no se
arriesgarian a enviar sus unidades para ser multadas, gastos que representarian
pérdidas cuantiosas.

Otras de las medidas que afectan considerablemente al sector, es €
concederle al gobierno federal la facultad paraincrementar 50 centavos el litro
de diesel, ya que en la actualidad es 22 por ciento méas caro en México que en
Estados Unidos y Canadd, por lo que es una desventgja mayor para las
operaciones.

En la ANTP estan por un trato igualitario a los diferentes tipos de
transporte y les sean otorgados los mismos beneficios. Se ha escuchado que €
transporte maritimo le han dado un trato especial en e consumo del diesd
para que tenga un precio preferencial, eso también debe darsele a
autotransporte dijo el Ing. Gomez.

Refugio Mufioz, director general de la Camara Nacional de

Autotransporte de Carga (Canacar) menciona que el “autotransporte se debe
ver en el conjunto de lacadenade valor”. Explicaque esun eslabon en el cual
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se debe considerar la competitividad de un producto en funcién de su precio y
en la calidad del servicio, este Ultimo aspecto incumbe en gran medida a
cliente, pero cuando lleva €l precio, que depende de un bien o de un servicio,
este se da en relacion a los costos, en cuyo caso en México hay insumos que
impiden la competitividad, como es el caso del diesel, pegje o tasas de interés.

En comparacion con Estados Unidos, e precio de los insumos del
autotransportista estan por encima de los precios internacionales, tal es el caso
del galon de diesel que en México, tenia un equivalente a 1.66 ddlares
mientras en €l vecino pais del norte estaba en 1.44 ddlares por galon. El ato
costo del diesel en México representa hasta 30% de |os costos de operacion de
las empresas.

En Estados Unidos, por s fuera poco, un porcentaje importante del
combustible se destina a mantenimiento y desarrollo de su red carretera,
mientras en México el diesel es de menor calidad, se paga 58% por concepto
de impuestos a gobierno, y cada mes aumenta dos centavos el litro de
combustible ademés hay que pagar peajes.

Las tasas de interés en financiamiento también tienen una notable
diferencia. En México son de 13% contra 4% que se cobra en la Unidn
Americana. En € precio del camién la diferencia se da en e pago de
impuestos, el cual incrementa el costo de un vehiculo unos 12 mil dolares para
|os mexicanos.

Ejemplo de lo que sucede en la depreciacion que sufren las tarifas 'y la
diferencia en el cobro del flete con Estados Unidos se tiene al comparar un
vige de la Ciudad de México a Guadalgjara, Jalisco, una distancia de 400
millas, se cobra en promedio 570 ddlares, con carga de 30 toneladas. Mientras
gue en un recorrido similar en Estados Unidos, se cobran mil 250 dolares y
con carga maxima de 20 toneladas, una diferencia de 680 dolares mas caro
gue las tarifas mexicanas.

Transportacion Maritima Mexicana (TMM)

Grupo TMM es la compaiia de transporte y logistica mas grande de
Latinoamérica y el proveedor dominante en servicios de outsourcing,
transporte terrestre, transporte maritimo especializado, administracion
portuariay transporte ferroviario en México.



La habilidad de integrar varias modalidades de transportacion
multimodal, aunada a diversos procesos logisticos, nos permiten proveer
soluciones integrales para €l mangjo y administracion de la cadena de
abastecimiento con un alto grado de puntualidad y eficiencia.

Grupo TMM proporciona una combinacion dindmica de servicios de
transporte maritimo y terrestre uniendo la infraestructura de logistica, ofrece
servicios de transporte por camién como un componente de servicio con valor
agregado en e movimiento de los productos desde y hacia las grandes
ciudades, puertos y centros ferroviarios. La divisién de logistica ofrece
servicios de transporte por camién aimportantes companias manufactureras.

Grupo TMM introdujo en mayo del 2001 la tecnologia Road Railer,
gue es €l primer servicio doméstico intermodal en México. Son semi-trailers
gue estan equipados con llantas para carretera y bogies con ruedas. En
Octubre del 2002, TMM Logistics y Hub Group, la compaiia méas grande de
marketing intermodal en los Estados Unidos, crearon conjuntamente una red
de transporte a través de la cual se transportan fletes entre Canad4, Estados
Unidos y México. TMM Logistics provee toda la fuerza de ventas y la
€jecucion de operaciones en México.

A través de esta alianza, ofrece servicios multimodales “puerta a puerta’
en los principales cruces fronterizos. Coordina todos los aspectos del
embarque a cruzar la fronteraa Agentes aduanales, documentacion,
proveedores de servicios, sistemas informaticos, facturacion separada,
seguros, seguridad y equipo utilizando una infraestructura tecnolégica de
vanguardia, permitiendo un cruce de frontera facil y eficiente.

2.6. Camara Nacional de Autotransporte de Carga (CANACAR)

La Camara Nacional del Autotransporte de Carga es una Institucion de
interés publico con personalidad juridica 'y patrimonio propio, distinto de sus
miembros que representa | os intereses generales de laindustria.

La Mision es defender los intereses de la industria del autotransporte
de carga, promoviendo su integracion y desarrollo.

La Vision, reafirmar e caracter de CANACAR como unico érgano de
consulta del estado, en todo lo relacionado con el autotransporte de carga.
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Tiene representacion a nivel nacional

Cuenta con una oficina matriz, 43 delegaciones y 7
subdel egaciones.

¢ Hay mas de 7000 empresas &filiadas.

¢+ Mas de 32000 personas fisicas afiliadas.

% Mas de 200 mil unidades agrupadas.

R/ R/
0‘0 0‘0

¢

*

Los objetivos de la Camara Nacional del Autotransporte de Carga son:

v Representar y defender los intereses generales de los auto
transportistas.

v' Ser érgano de consultay colaboracion del Estado.

v Promover las actividades de |as empresas afiliadas.

2.7 Confederacion Nacional de Transportistas Mexicanos.
(CONATRAM)

La Confederacion Nacional de Transportistas Mexicanos nace por la
inquietud de miles de comparieron que han estado abandonados y requieren de
una verdadera organizacion, que vele por los intereses del transporte nacional.
Que sea un verdadero gestor ante las autoridades, bancos e industria
automotriz. Que enlace a hombre camidon en empresa, para que pueda
subsistir el grave problema econémico que vive el pais.

Objetivos de laCONATRAM:

+ Representar lo intereses de carécter general.

4+ Agrupar todo tipo de organizaciones.

+ Establecer Delegaciones de la Confederacion en todos los
Estados de la Republica Mexicana.

4 Luchar por no perder la soberania nacional en materia de
transporte con la invasion del transporte extranjero vy
prorrogar € T.L.C.

4+ Luchar por que las autopistas estén a acance del
transporte con cuotas bagjas de pege que permitan ser
utilizadas
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3. La visiéon mexicana y estadounidense v el rezago en el autotransporte de
carga

Meéxico enfrenta graves problemas por el incumplimiento de los Estados
Unidos a compromisos del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
en materia de transporte transfronterizo de carga por carretera. Camiones de
carga de ambos paises debieran circular hasta 200 kilémetros a interior de
ambas fronteras desde 1995. Intereses economicos y politicos son los que
estan en juego.

El intercambio comercial entre México y Estados Unidos se debe en
gran parte ala actividad que desempefia € autotransporte, mediante el cua se
traslada el 82% de la carga viaterrestre con destino al vecino pais del norte, lo
que representa tan solo poco més de 109 mil 859 millones de délares™

México, sin embargo ha tenido que buscar aternativas para sostener
este flujo comercial con la Union Americana, luego de que el gobierno de ese
pais incumplieralos acuerdos establecidos en el Tratado de Libre Comercio de
América de Norte en esta materia e impusiera, en su lugar, medidas
discriminatorias y discrecionales a los camiones nacionales para entrar a su
territorio.

Esto ademés de que nuestro transporte sigue siendo objeto de revisiones
excesivas por parte de las autoridades federales, estatales y municipales de esa
region, causando una fuerte afectacion patrimonia a las empresas mexicanas
derivada de laimposicion de multas e infracciones.

Este fue uno de los temas tratados en la reunion binacional que se
desarrollé en Laredo Texas, en € 2004, donde la Cédmara Naciona de
Autotransporte de Carga™ propuso una serie de iniciativas para dar fin a esta
problematica, entre las que destacO integrar un banco de datos compartido
entre el Departamento de Transporte de Estados Unidos (DOT, por sus siglas
eninglés) y la SCT., con el proposito de identificar plenamente los vehiculos
y operadores que realizan cruces fronterizos a la zona comercial.

Se sefidld también la necesidad de promover una regulacion que
establezca un tratamiento diferencial a los transportistas que operan dentro de

% CANACAR. “Transfers, servicio que fortalece e intercambio comercia con Estados Unidos” CANACAR
Comunica. No. 20. Abril 2005. p. 20.
* [dem.
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la zona de 20 kilémetros paralela ala linea divisoria de la frontera con Estados
Unidos.

Se sugirié establecer puntos de prevalidacion o preinspeccion, para
corregir posibles irregularidades de las unidades antes de su llegada a la
frontera. Estas propuestas siguen siendo analizadas para encontrar un esquema
simplificado que permita que € traslado de mercancias en la region norte se
desarrolle con mejor fluidez, y con ello lograr un mayor incremento en la
actividad econdmica con esa hacién estadouni dense.

Ante esta Situacion, € servicio de transfers, que es una modalidad del
transporte de carga terrestre para el cruce fronterizo, que facilita el
intercambio y arrastre de remolques y semirremolques con mercancias de
importacion y exportacion se han convertido en los principales responsables
de que este intercambio comercia se haya fortalecido, €l cua se ha triplicado
en los ultimos diez afios.

La eficacia en los cruces fronterizos se debe en gran medida a la
capacidad de respuesta de los transfers, tractocamiones que trasladan los
remol ques de un pais a otro y operan exclusivamente en la franja fronteriza.

Los transfers contribuyen a que e intercambio de productos sea mas
expedito y se redlice con un ato grado de eficacia, ya que evita a maximo
retrasos y demoras que no repercuten en los costos de lo fletes en caso de
darse éstos. De ahi la gran importancia de este tipo de servicio que sirve de
facilitador del transporte en los cruces fronterizos.

El servicio de transfer se ha convertido en pieza fundamental para
mantener un intercambio comercia activo con Estados Unidos a pesar de las
medidas aplicadas a los camiones mexicanos paraimpedir su entrada a vecino
pais del norte en condiciones de igualdad. Por ello mientras no se respeten los
acuerdos pactados en e TLCAN, no puede existir un acceso efectivo del
transporte mexicano alaregion estadounidense.

El lic. José Refugio Mufioz Lépez Director General de CANACAR
menciond que, mientras €l servicio transfronterizo siga siendo eficiente y
coadyuve al fortalecimiento del comercio exterior, no es necesaria la apertura
de fronteras a transporte de carga hasta en tanto no se den las condiciones
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necesarias para una competenciaigualitaria entre | os tres paises integrantes del
TLCAN.%

Los transfers operan Unicamente en la zona comercial de México y
Estados Unidos, la cual abarca una franja de 20 kildmetros de la frontera con
esa nacion.

Derivado de este servicio, cifras de la Administracion General de
Aduanas reportaron hasta septiembre de 2004 un promedio de 520 mil cruces
mensuales, representando un incremento del 30 por ciento respecto de 2003.*

3.1. Normatividad de Estados Unidos en el transporte de carga.

La diferencia del rango juridico del Tratado en México y Estados
Unidos es que en México dicho rango brinda alos Tratados Internacionales un
nivel superior a las Leyes Federales y solo por debgjo de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

Por 1o que México siempre harespetado el cumplimiento de sus tratados
internacionales firmados por € gobierno y lo hace respetar por su rango
juridico, que tiene caracter obligatorio tanto para €l Gobierno Federal como
para los Gobiernos Estatal es.

Con esto podemos observar que México cumple con € Tratado de Libre
Comercio en materia de auto transporte de carga, sin embargo y en €l caso de
los Estados Unidos de América el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, tiene e rango meramente de un acuerdo comercial firmado por el
Ejecutivo, por lo que su cumplimiento depende bésicamente de la
administracion publica la que cuenta con facultades amplias para su
modificacion.

Una de las razones por las cuales |os norteamericanos no celebraron un
tratado y, en cambio celebraron un acuerdo comercial son:

4O CANACAR. “Coadyuvaal autotransporte mexicano a eficientar el intercambio comercia” CANACAR
Comunica, No. 19. Marzo 2005. p. 11

“L CANACAR. “Transfers, servicio que fortalece el intercambio comercial con Estados Unidos” CANACAR
Comunica. Abril 2005. Op. cit p. 20.
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v Que existen menos exigencias juridicas para la celebracion de un
acuerdo comercial, que parala celebracion de un tratado.

v Laposibilidad de que se apruebe un acuerdo es mayor alade un
Tratado.

v Frente a los jueces norteamericanos, e Tratado tiene mayor
fuerza frente ala legislacion interna; en cambio, cuando existe un
acuerdo comercial, éste se encuentra por debajo de las mandatory
rules.

Considerando que los norteamericanos solo celebraron un acuerdo
comercial que en base a su legidacion, se encuentran por debao de las
Mandatory rules o sea que estdn debajo de su constitucion, por 1o que con
esto ellos previeron evitarse exigencias juridicas ya que su cumplimiento
depende como mencionados de la administracion puablica la cua tiene
facultades para modificarlas, de acuerdo a sus necesidades, cabe comentar
cua fue la necesidad de que e gobierno mexicano firmara un tratado
internacional que lo obliga a cumplirlo cabamente de acuerdo a nuestra
legislacion en vez de hacer un acuerdo para estar @ mismo nivel que los
norteamericanosy evitar mayores exigencias.

El momento histérico por € gue estaba pasando México le exigia abrir
Su economia, pero era necesario hacerlo con este tratado, se analizaron todos
los pros y contras para firmarlo.

3.2. Problematica que plantea el gobierno de Estados Unidos para no
aceptar el transporte transfronterizo de carga mexicano en su territorio.

Uno de los impedimentos que Estados Unidos plantea para que €
transporte transfronterizo de carga mexicano entre a su territorio es el que este
carece de infraestructura adecuada y que su normatividad, dista mucho de
brindar un marco de seguridad para ellos.

El Director General Comercial de Cerveceria Cuauhtémoc reclamo a
las autoridades los altos costos en los insumos, la mala calidad en la
infraestructura, la falta de seguridad y corrupcion, asi como €l retraso
tecnologico en torno a transporte que son las principales quejas de las
empresas del paisy que le restan competitividad.
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En cuatro puntos e empresario enumerd estas deficiencias que deben
modificar las autoridades:

1.- Lareduccion de lainseguridad como punto de mayor importancia.

2.-Mayor inversion en infraestructura en los diferentes modos de
transporte.

3.- Vigilanciaen lalibre competencia de |as empresas.

4.- Reforma energética como ventaja competitiva. *

Aceptd que México ha presentado avances importantes en materia de
desarrollo de infraestructura 'y simplificacion de tramites en los Ultimos diez
anos pero debemos comparar al pais no con su pasado sino con los estandares
globales que exige la economia.

México no se ha mantenido al margen en cuanto a infraestructura por lo
gue la Secretaria de Comunicaciones y Transportes anuncio licitaciones por
veintiin millones de pesos para la construccion y ampliacion de carreteras,
libramientos asi como la reconstruccion de puentes y conservacion periddica
de diversos tramos que se realizan en Aguascalientes, Hidalgo, Campeche,
Oaxaca, San Luis Potosi, Tabasco, Coahuilay Y ucatan.”

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.) anuncié en
Lima, Pert en marzo del 2004 inversiones por nueve mil novecientos millones
de ddlares para desarrollar |a infraestructura carretera, portuaria, ferroviariay
aeroportuaria, estos fondos serdn desembol sados en el periodo 2004-2006.

El director general adjunto de Planeacién y Evaluacion de Proyectos de
la S.C.T. José Juan Martin Romero gue participd en la asamblea Anual del
BID (Banco Interamericano de Desarrollo) detallo que la mayor inversion sera
canalizada en el mgjoramiento de la Red Carretera donde ya se han invertido
dos mil millones de ddlares, ala que se sumaran otros cuatro mil millones de
dblares, para meorar los aeropuertos se canalizaran 2 mil millones , 400
millones paralared ferroviariay mil 500 millones de ddlares para los puertos.
Meéxico va a fortalecer toda su infraestructura con € fin de mantener su nivel
competitivo comercial con los paises del Tratado de Libre Comercio de
Ameéricadel Norte. (Ver cuadro 2).

42 Myrian Garcia.” Reclaman deficiencias en transporte’ Reforma. 28 de junio del 2004. p. 7 A
3 Reforma/Redaccion. “ Arrancan licitaciones carreteras’ Reforma. 11 de Febrero del 2004. p. 2 A.
4 Reforma/Redaccion Anuncian inversiones parainfraestructura” Reforma. 29 de marzo del 2004. p. 2 A.
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Cuadro 2
Planeacion y Evaluacion de Proyectos, SCT

9,900 millones de dolares para infraestuctura

carretera .

ferroviaria

m aritim a

aeroportuaria

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

La gran mayoria de los 28 mil tracto-camiones de carga mexicanos que
Si pueden competir con Estados Unidos con lo estipulado en € Tratado de
Libre Comercio de América del Norte estan en manos de 150 empresas, la
mayoria de las cuales no da servicio publico. Las 112 mil restantes son
camiones de carga que tienen mas de 6 afios de servicio y no cuentan con la
tecnologia ambiental que exige Estados Unidos.*

En México tiene las unidades de transporte mas modernas Grupo
Bimbo, las fabricas de cerveza Modelo y
Cuauhtémoc Moctezuma, Cementos Mexicanos, 3 M, Bodegas Liverpool,
Cementos Apasco, entre otro centenar y medio agrupadas a la Asociacion
Nacional de Transportistas Privados (ANTP) detallé su director general
Leonardo Gémez. La mayoria de estas empresas forman parte de la Camara
Nacional de Autotransporte de Carga.

En € pais hay 83 mil personas fisicas 0 pequefios empresarios
conocidos como Hombre Camidn cuya flota tiene una edad promedio de 16
anos de edad, de ellos 75 mil quinientos se ubican en & segmento de carga.
Por su parte CANACAR establece que 98 por ciento de los transportistas en
México son pegueiias y medianas, y que dificilmente pueden competir en
Estados Unidos.*®

Otro estudio -Andisis de la Competitividad de México: Evaluacion y
Determinacion de oportunidades de megjora- revela que el costo promedio del
transporte carretero en el pais es 80 centavos de dolar por kilometro, una cifra

4 Rall Martiarena “ Concentran pocas firmas autotransporte moderno” Reforma. 13 de mayo del 2002. p.1 A.
61
Idem.
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20 por ciento superior alade Estados Unidosy cas 13 por ciento superior ala
de Brasil.”’

El transporte carretero en México representa el 80% del transporte total
utilizado lo que contrasta con & 35% de los Estados Unidos donde el
transporte ferroviario representa e 49.9 por ciento frente al 9.9 por ciento en
México.*

Cabe mencionar que las inversiones en infraestructura carretera para
redlizar trabgjos de construccion, modernizacion y mantenimiento son
apoyadas en el 55.1 por ciento por lainiciativa privada, esto a cierre del 2005.
La mayoria de los recursos que se esperan invertir se destinardn a la
construccion y modernizacion de las carreteras y autopistas, después a
caminos rurales y aimentadoresy por Gltimo ala conservacion de estas.®

Por otro lado tenemos que mas de 100 mil vehiculos de autotransporte
gue circulan por las carreteras del pais, que con mas de 20 afios encarecen €l
servicio de transporte por ineficiente e inseguro, una flota vehicular viga
duplica los costos de mantenimiento, disminuye el rendimiento y accidentesy
todos estos sobre costos tienden a repercutir tarde o temprano en el usuario.”

Segun estimaciones oficiales e 50 por ciento esta conformado por
pequefios transportistas u hombre camion que poseen unidades con 17 afios.
Otro problema grave es la competencia desleal que comenzd hace 10 afios con
lallegada de camines ilegales de Estados Unidos.

Aungue €l gobierno informé que habra créditos para adquirir unidades
nuevas, la economia del pais y del cliente no da para comprar camiones
nuevos que aungue trae muchas ventgas como ahorrador, tecnologia
avanzada, su mantenimiento es caro considera Guillermo Berriochoa,
presidente del Grupo Transportes Inter-Mex.™

El gobierno federal establecié diversos programas que ayudardn a
modernizar el transporte de carga. Fue anunciado el 24 de noviembre del 2003
y pretende que los 17 afos promedio que tiene € parque vehicular bgjen de
6.5 afos en el 2013. Este programa es una ampliacién del que iniciara en abril

:; Reforma/Redaccion. “Merma competitividad costo del transporte” Reforma. 23 de abril del 2004 p. 1 A.
Idem.

“9'Lilian Cruz.l “Sube IPinversion en las carreteras’ Reforma. 2 de septiembre 2005. p. 5 A.

* ReformalRedaccion. “Inseguro e Ineficiente” Reforma. 16 de febrero de 2004. p. 8 A.

514
Idem.
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de 2002 que denominaron Programa de Financiamiento para el pequefio
trans%cz)rtista con € cua se lograron cambiar mil 800 unidades a cierre del
2003.

El gobierno anuncio que invertira en infraestructura carreteray realizara
programa de reemplacamiento para depurar el padrén de carga nacional,
localizar a los autos de contrabando y obligar a los transportistas que trabajan
en lailegalidad a comprar unidades nuevas.

Sin embargo Naciona Financiera, Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, Hacienda, Economia, CANACAR y ANPACT informaron que
el crédito sera para empresas que tengan hasta 30 unidades y oscilan entre 3y
10 millones de pesos y se otorgaran a quienes demuestren gue trabajan en la
legalidad, antecedentes favorables en el burd de crédito, cuenta bancaria,
permisos, concesiones vigentes, flujo de operacién positivo y 3 afios de
experiencia.>

Para esto, se puso en operacion el programa de deschatarrizacion el cual
ayudara a destruir los camiones de autotransporte de carga con mas de 15 afos
de antigiiedad. La primera deschatarrizadora esta localizada en Ecatepec, la
cua comenzd actividades con la destruccion de 40 unidades de transporte a
mediados de abril del 2004. Este programa fue publicado el 30 de octubre del
2003 y ya hay unalista de espera que supera las 200 unidades.™

El subsecretario dela S.C.T. Aaron Dychter anuncio que € programa de
reemplacamiento comenzd en mayo del 2004 con el fin de conformar un
padron confiable de choferes y unidades de transporte.

El presidente de la CANACAR destac6 que no se permita emplacar a
ningin vehiculo chueco o contrabandeado ya que no pagan impuestos y
genera una competencia desleal.

Sin embargo y durante las negociaciones Estados Unidos estuvo
conciente que e marco normativo mexicano es muy diferente al de ellos, por
lo que, actualmente argumenta que las diferencias normativas actlan como
justificantes para prohibir que el autotransporte mexicano entre a su territorio.

*2 [dem.
>3 [dem.
% Lilian Cruz. “Daninicio a programa de deschatarrizacion” Reforma. 27de abril 2004. p. 5 A
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La Camara de Representantes de ese pais aprobd una enmienda que
obliga a Departamento de Transporte de Estados Unidos (DOT) a dar
cumplimiento a una disposicion normativa expedida desde 2002, en la que se
obliga a que cualquier vehiculo de transporte que pretenda operar en ese pais
cuente previamente con una certificacion o etiquetado que acredite que la
unidad fue fabricada con los estdndares de seguridad americanos. Este
obstéculo es evidente ya que de las cas 420 mil unidades del Servicio Publico
Federal que circulan en México™ ninguna cumple con la mencionada
certificacion porgque en México no existe una norma oficial de fabricacion que
contemple dichos estdndares. Esta medida refleja €l grado de rechazo que se
tiene contra los transportistas mexicanos, dado que se les exige respetar una
norma de fabricacion que le corresponde acatar Unicamente a los productores
o fabricantes de equipo pesado.

Esta regulacion discriminatoria fue cuestionada desde el 2002 afio en
gue se pretendia implantarla tanto por las plantas armadoras de tractocamiones
y camiones establecidas en México, quienes sefialaron que no cuentan con la
capacidad, y la normatividad para redlizar dicha certificacion, por lo que de
aprobarse, existiria una competencia desleal e injusta, como por las propias
armadoras estadouni denses.

Dentro del mercado nacional no se exige dicha certificacion porque no
€S un requisito para su venta, por o que es evidente que esta medida busca
favorecer la comercializacion de camiones manufacturados en esa nacion a
través de un mensgje muy claro, si pretenden operar en Estados Unidos, tienen
gue cosrpprar camiones fabricados en nuestro pais, aclar6 €l lic. Ledn A.
Flores.

Por otro lado Estados Unidos impone reglas emitidas en € rubro del
medio ambiente que imposibilita a la industria nacional a ingresar a territorio
de ese pais y debe cumplir con la norma ambiental Enviromental Protection
Agency.

Segun datos de 1a S.C.T., existen 9 mil 250 empresas de transporte en
el pais de las cuales 7 mil son de carga; 900 de transporte de pasaje y mil 200
de turismo.

* CANACAR. “Més obstécul os paraingresar a Estados Unidos” CANACAR Comunica. No. 15 Noviembre
2004, p. 1.
% fdem.
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Las caracteristicas del Tractocamion de acuerdo al gobierno de Estados

Unidos son:

1

2
3
4

Cumplir con la norma ambiental de la Enviromental
ProtectionAgency (EPA), por sussiglasen inglés de E.U.A.
Motor electronico de 425 a 450 caballos de fuerza.

Suspensidn neumatica de hasta 46 mil libras.

Frenos ABS. (ver fig. 1)

Fig. 1 Tractocamion de acuerdo alas exigencias
de Estados Unidos.

Y para mangar un camion en Estados Unidos los operadores
mexicanos deben:

0]

o o

Poder hablar y leer ingles suficientemente para conversar con €l
publico en general, entender sefiales de tréfico en carreteras y
signos en inglés.

Llevar una bitacora de horas de servicio.

Cubrir €l programa de examenes de drogas y alcohaol.

Contar con pdliza de seguro, que debe ser adquirida en Estados
Unidos.
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0 Sujetarse a una revision exhaustiva y obligarse a remitir una
respuesta por escrito, demostrando las acciones correctivas que le
hayan sido exigidas.”’

El gobierno mexicano rechazd desde el afio 2002 las reglas de acceso
Impuestas unilateralmente por € gobierno estadounidense, entre cuyas
disposiciones se encontraba la regulacion que ahora se pretende imponer sin
ningun acuerdo con el gobierno mexicano, como lo ordena €l propio TLCAN
con motivo de la resolucion final del panel de controversias 'y por e cua se
deben alcanzar acuerdos que sean mutuamente satisfactorios.

Por lo gque, con esto, impone una moratoria indefinida a la clausula de
liberacidon del transporte fronterizo de carga mexicana pero esto se debe
principamente a que los transportistas norteamericanos han presionado
duramente a su gobierno para que no pasen nuestros conacionales a trabajar a
Su pais ya que esto les tragra consecuencias econoémicas, sociales y politicas
principalmente.

3.3. Opinion de México ante la Posicion de Estados Unidos.

Uno de los rubros importantes que se deben evitar es que la inversion
extranjerainvada a autotransporte nacional. La Secretaria de Economia (S.E.)
tiene en sus manos la facultad de cancelar o revocar las inversiones que se han
autorizado en nuestro pais relacionado con el autotransporte de carga.

Este realiza alrededor de 18 millones de vigies anuales, de los cuales 4
millones corresponden a carga nacional. Y poco mas de 14 a carga
internacional. En caso de entrar capital foraneo se perderia aproximadamente
el 78 por ciento de los vigjes, es decir, casi €l total delacargainternacional .

El Lic. Ledn A. Flores Gonzdlez presidente de CANACAR, pidi6 a
gobierno federal negar cualquier tramite de registro o autorizacion de
inversion extranjera en el autotransporte de carga. Ha solicitado en diversos
escritos a Lic. Fernando Canales Clariond, Secretario de Economia que anule
todas las autorizaciones a inversionistas extranjeros que hayan concedido o se
encuentren en trdmite dentro del sector auto transportista. Declard, asimismo
gue las inversiones extranjeras que se tengan en € sector violan no solo las

°" Ralll Martiarena, “ Autotransporte Apertura Fronteriza® Reforma. 13 de mayo del 2002. p. 9A
% CANACAR. “Més obstaculos paraingresar a Estados Unidos’” CANACAR Comunica No. 15 Noviembre
2004, Op. Cit. p. 1
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normas de la Organizacion Mundial de Comercio (OMC) sino la propia
Constitucion Mexicana.

Asi mismo comentd que es lamentable darnos cuenta que las
autoridades gubernamentales mexicanas obedezcan a pie de la letra €
Tratado de Libre Comercio de América del Norte en materia de transporte, a
pesar de que Estados Unidos se niega a cumplirlo, lo que provoca
incertidumbre entre los transportistas mexicanos y falta de equidad y
reciprocidad del pais del Norte.

Desde 1995 Estados Unidos ha impedido a los transportistas mexicanos
dar servicio y hacer inversiones en su territorio y un Panel Internacional en
Febrero del 2001 determind que ese pais incumplia el TLCAN. El gobierno
mexicano solo restringio la prestacion del transporte transfronterizo, pero ha
permitido que continden las inversiones extranjeras en empresas mexicanas.

A partir del 1 de enero del 2004, de acuerdo con e TLCAN se
permitiria la inversion extranjera a cien por ciento en empresas que realicen
transporte internacional, sin embargo, solo existe esta modalidad cuando el
servicio tiene origen en un paisy destino en otro, por tanto ni en México ni en
Estados Unidos existe dicho transporte, por lo que todas las empresas
extranjeras que traten de invertir en e autotransporte mexicano estan
realizando una practicailegal.

El TLCAN menciona que los transportistas de México y de Estados
Unidos pueden ingresar a ambos paises, sin embargo el autotransporte
mexicano no dispone de las condiciones basicas para entrar a pais vecino del
norte, por o mismo se incumple con las bases del acuerdo comercia que
firmaron ademas de que la participacion de capita extranjero en el
autotransporte de carga nacional es violatorio alo pactado en €l tratado arriba
citado.

El autotransporte de carga nacional vive una situacion dificil motivada
por la amenaza de la entrada de inverson extranjera por |o que esperan por
parte del Senado de la Republica su intervencion para apoyarlo. La
CANACAR ha solicitado a los legisladores que intercedan ante la Secretaria
de Economia a fin de que aplique, tanto en servicios como en inversion, la
suspension de beneficios de efecto equivalente en materia del TLCAN dado
gue esta dependencia Unicamente ha impedido e acceso de camiones
americanos a México, pero no ha frenado la posibilidad de que empresas
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extranjeras inyecten capital en el sector. Es necesario que se promueva una
iniciativa de reforma al articulo sexto transitorio de la Ley de Inversion
Extranjera porque en el caso del transporte terrestre internacional de carga
solo debe permitirse esta inversion, ya sea directa o neutra, s se otorga al
autotransporte mexicano un tratamiento integral, indisoluble y reciproco.

El articulo sexto transitorio de la Ley de Inversion Extranjera menciona
gue estdn reservadas de manera exclusiva a mexicanos o a sociedades
mexicanas con clausula de excluson de extranjeros las actividades de
transporte terrestre internacional de pasgjeros, turismo y de carga entre puntos
del territorio de México y € servicio de administracion de centrales
camioneras de pasgjeros y servicios auxiliares.>

En el Titulo Quinto, Capitulo | Articulo 18 menciona que la inversion
neutra es aguella realizada en sociedades mexicanas o en fideicomisos
autorizados y no se computara para determinar el porcentgje de inversion
extranjeraen e capital social de sociedades mexicanas.®

L os representantes de CANACAR expresaron la necesidad de que los
legisladores intervengan para que |os gobiernos fronterizos de Estados Unidos
faciliten € cruce de servicios de Transfers a su zona comercial, pues los
camiones mexicanos reciben un trato discriminatorio por parte de las
autoridades norteamericanas.®*

El Presidente Nacional de CANACAR €l Lic. Ledn A. Flores Gonzélez
recurrio a Tribunal Fiscal y de Justicia Administrativa para que determine que
la inversion extranjera no debe permitirse en € autotransporte de carga. Lo
anterior ante la negativa de la Secretaria de Economia de apoyar esta solicitud
bajo e argumento de que la Camara carece de interés juridico para formular
tal requerimiento, por lo que la institucion gremial espera que e Poder
Judicial sea quien determine si el capital fordneo debe permitirse o no dentro
del sector.

CANACAR presentd6 una demanda de nulidad para proteger al
autotransporte de carga en contra de la invasion extranjera ante e Tribunal
Fiscal y de Justicia Administrativa para que resuelva la controversia entre

% CANACAR. “Transitorios’. Ley Aduanera. Edit. Sista. p. 215.
| ey Aduanera. “ Titulo Quinto, delainversion neutra’. Ley Aduanera Op. cit. p. 207
6 CANACAR. “ Actuar con laLey enlamano” CANACAR Comunica No. 17, enero 2005, p. 10.
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dicha ingtituciéon gremial y la Secretaria de Economia quien se ha negado a
cancelar |a entrada de capital foraneo al sector.®

La ingtitucion pretende que se hagan prevaecer los derechos de la
industria mexicana del autotransporte para que, ante la contradiccion del
TLCAN, La Ley de Inversion Extranjera, Resolucion final del Panel de
Controversias y de la Constitucion Mexicana, se determine que no puede
haber inversion extranjera en el sector y, en consecuencia, se consideren nulas
todas las autorizaciones que se hayan expedido en este sentido.

Toda entrada de capital foraneo en esta industria viola el calendario de
apertura del TLCAN vy la propia Ley de Inversion Extranjera, sin embargo la
Secretaria de Economia encabezada por el Lic. Fernando Canales Clariond
menciond gue dicha dependencia carece de facultades legales para restringir
este tipo de inversion.

Estos argumentos son injustificados, ademas la resolucion de dicho
organismo permite que se siga generando inversion extranjera en €l sector,
cuando no se haimplantado la modalidad de transporte internacional de carga.

La empresa Transmex Inc. cuyo capital fue adquirido a 100% por la
compafia norteamericana Swift transportation en enero de 2004, es una
situacion ilegal a no exigtir entre México y Estados Unidos € servicio de
transporte internacional, por 1o que las inversiones de empresas extranjeras en
ambos paises en materiadel TLCAN no deben permitirse.

El secretario de economia desde e 30 de junio de 2003, determino
impedir la presentacion de servicios a las empresas transportistas
estadounidenses en México sin embargo con la empresa mencionada Swift no
se cumpli6.®

Esta situacion va en contra de la propia determinacion del gobierno
mexicano, quien resolvio adoptar medidas de efecto equivalente en esta
materia ante los incumplimientos de Estados Unidos, aunque restringio el
acceso de los camiones americanos a nuestro pais, la amenaza de la inversion
extranjera sigue estando presente, toda vez que la Secretaria de Economia no
ha dado una resolucion satisfactoria en este sentido.

%2 CANACAR. “ Presentala Camara Juicio de Nulidad contra Inversion Extranjera’. CANACAR Comunica.
No. 18, febrero 2005. p. 7.
% dem.
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Las acciones legales necesarias para impedir que el capital extranjero
entre en empresas mexicanas deben continuar. La comision de la CANACAR
espera proximamente € fallo del Tribunal Federal de Justicia Fiscal vy
Administrativa sobre el juicio de nulidad interpuesto contra la Secretaria de
Economia, afin de que esta dependencia niegue cualquier tramite de registro o
autorizacion a este tipo de inversion, ya sea directa o neutra, asi como gue
revoque las que en este sentido se hayan otorgado. Respecto al juicio de
nulidad en contra de la administracion, los ministros de México, Estados
Unidos y Canada en Ottawa, fue la de reforzar la seguridad en la frontera de
los tres paises, dando como resultado alrededor de 300 acciones que se
emprenderan en los afios 2006 y 2007.%

Entre los acuerdos tomados se encuentra la implantacién de medidas en
la frontera norte de México, para € répido transito de mercancias. En €
transporte de carga se acordd que habra lineas mas amplias de comercio libre
Y Seguro en un mayor nimero de cruces.

Las tres naciones estableceran principios comunes para definir los
cargamentos de alto riesgo y compartiran bases de datos para prevenir actos
terroristas.  La CANACAR destacd que envido sus propuestas a la
Subsecretaria de Negociaciones de la Secretaria de Economia, entre las que
destaca la conveniencia de establecer una estrategia de agilizacion fronteriza
gue aumente la capacidad instaladay mejore €l flujo de productos.

En e momento que ingresen inversores extranjeros al sector, los
transportistas mexicanos iran desapareciendo y se comenzarda una lucha
fraticida entre los mismos.

Dentro del Tratado de Libre Comercio de América del Norte existe la
indefinicion para € autotransporte de carga y hace referencia a la enmienda
gue aprobd la Camara Bgja de Estados Unidos que obliga a los camiones
mexicanos a cumplir con una certificacion de origen norteamericana, que
nuestra flota no la tiene porque no son adquiridos alg, lo que demuestra que
los estadounidenses no quieren que México entre a su territorio  de ninguna
forma.

5 CANACAR. “Seinstald la Comision de Asuntos Internacionales’ CANACAR Comunica. afio 2, No. 24,
agosto 2005. p. 8.
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Se ha solicitado al Congreso de la Union se especifigue claramente en la
Nueva Ley del Autotransporte Federal 1os conceptos de Transporte Nacional e
Internacional y el Secretario de Comunicaciones y Transportes sefial 0 que las
autoridades federal es tienen la obligacion de defender 1os intereses nacionales.

Recordemos que los objetivos fundamentales del TLCAN son los de
eliminar obstaculos al comercio entre México y Estados Unidos, asi como
facilitar la circulacion transfronteriza de bienes y servicios, y promover
condiciones de sana competencia para €l sector, particularmente haciala zona
comercial de laUnién Americana.

La flota vehicular de Estados Unidos asciende a poco méas de 12
millones de camiones, con una edad promedio de cinco afos, mientras que en
México los vehiculos dedicados a este servicio apenas suman 420 mil, con una
antigliedad de 17afios. Y los costos de operacién son mas baratos en aquel
pais, el costo del diesel esde 1.4 dblares por galon aproximado, mientras que
aqui su precio esde 1.6.%

L as tasas de financiamiento son del cuatro por ciento mientras que aqui
es del trece por ciento y el precio de una unidad nacional es de noventay dos
mil ddlares, en tanto que una norteamericana cuesta apenas setenta mil.

Por dichas razones para una apertura de fronteras es necesario
establecer |as reglas de competencia justa e igualitaria, ya que en su momento
Estados Unidos viol6 los acuerdos establecidos en el TLCAN en materia de
autotransporte de carga.

Un panel de controversias determind desde 2001 que Estados Unidos
deberia cumplir los acuerdos del tratado estos publicaron una propuesta de
regulacion meramente discriminatoria hacia los transportistas mexicanos,
como se ha mencionado anteriormente.

Por lo que € intercambio comercial con el vecino pais actualmente se
realiza por medio de transfer, que es una modalidad para el cruce fronterizo
que opera exclusivamente en la franja de 20 kildmetros y es en gran parte el
responsable de que el sector realice dicho comercio entre las dos naciones.

% CANACAR. “prioritario mejorar el comercio entre Méxicoy EU”. CANACAR Comunica. afio 2, No. 19,
marzo 2005. p. 11.
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Sin embargo, las empresas nacionales que prestan este servicio son
objeto de excesivas revisiones por parte de las autoridades americanas,
ademas de que pagan una gran cantidad de dinero en multas. Por lo que se
deben buscar alternativas que faciliten la prestacion de este servicio.

Como se ha sefidado anteriormente, Estados Unidos plantea que €
transporte transfronterizo de carga mexicano no cuenta con la infraestructura
adecuada para brindar un marco de seguridad para ese pais sin embargo €l
gobierno de México sefiala que ese argumento no es comercial sino politico,
ya que las grandes agrupaciones y sindicatos de transportistas de Estados
Unidos (Teamsters Union, Internacional Brotherhood of Teamstersm
miembros de The American Federation of Labor-Congress of Industrial
Organizations (AFL-CIO)), ® han presionado duramente a su gobierno para
gue no entre € transporte mexicano, por lo que elos estdn defendiendo sus
intereses y harédn todo lo posible para que no circulen camiones de carga
mexicanos que afecten a sus agrupaciones y con elo las consecuencias
sociales que se derivan de la entrada de camiones de otros paises.

Por este motivo, para que las mercancias puedan ser introducidas a
Estados Unidos, México tiene que transportar |os bienes en un trailer o camion
de largo acance hasta llegar cerca de la frontera; luego, un camion de largo
alcance o acarreo continla €l traslado hasta la frontera 'y los cruza a Estados
Unidos, posteriormente, un camion de largo alcance norteamericano se
encarga de la transportacion final por su pais. Estos movimientos no son
rapidos y obviamente generan tiempos perdidos que se traducen en costos
mas elevados asi como impactos negativos al ambiente y ala salud humana.

El Lic. Ledn A. Flores comentd que es urgente que el gobierno federal,
con el apoyo del Congreso de la Unién emprenda acciones firmes en defensa
del autotransporte mexicano. No es comprensible que ante la vasta lista de
incumplimientos de nuestro socio comercial en materia de autotransporte de
carga, México permita que la inversion extranjera entre en esta industria sin
ninguna reciprocidad por parte de los Estados Unidos, y las empresas
mexicanas se vean desplazadas del mercado nacional por la injusta
competencia que realizan compafiias estadounidenses en nuestro pais. Como
la empresa Transmex filial de Swift transportation, la segunda empresa de

€ http:/7www.rmal c.org.mex/transporte/comercial.htm
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carga mas grande de la Unién Americana, declardé e presidente de
CANACAR.”

Por lo anterior México opina que Estados Unidos debe terminar su
moratoria contra €l transporte mexicano y autorizar al mismo, a circular por
territorio norteamericano cuando su destino de mercado sean los propios
Estados Unidos y por otro lado que €l transporte mexicano pueda circular por
Estados Unidos cuando su destino comercial sea Canada. Asimismo debe
permitir lainversion mexicana en compafiias estadounidenses dedicadas a los
servicios internacionales de carga.

Otro punto importante que debemos mencionar es € rechazo a las
iniciativas para legalizar vehiculos chocolate, por lo que CANACAR através
de su Presidente Nacional Lic. Ledn A. Flores G. rechazd las iniciativas
presentadas por los Diputados Alfonso Nava Diaz y Nora Elena Yu
Hernandez ambos del Partido Revolucionario Ingtitucional (PRI) y Margarito
Fierros T. del Partido de la Revoluciéon Democratica (PRD) de legalizar
vehiculos de procedencia extranjera, introducidos ilicitamente a pais ya que
no resuelven los problemas de fondo y por el contrario, s propician la
internacion masiva en forma ilegal de vehiculos chatarra de procedencia
extranjera®

El Presidente de la Republica Lic. Vicente Fox Quesada, tras adoptar €l
Programa de Modernizacion instrumentado por CANACAR, qiro
instrucciones precisas para asegurar que e emplazamiento de vehiculos
procediera Unicamente en unidades que se encuentren legalmente en territorio
nacional por lo que dichas iniciativas son un retroceso a los esfuerzos que el
gobierno federal y e empresario mexicano realizan para promover la
competitividad de nuestro pais, a pretender que México se convierta en €l
depdsito de desecho de los vehicul os estadounidenses.

Por primera vez en la historia de México todas las organizaciones
relacionadas con €l traslado de bienes y personas se unieron para manifestar
de manera categorica su oposicion a las iniciativas que pretenden legalizar las
unidades chocolate. Sus argumentos se basan en que los mismos fueron
introducidos de contrabando y carecen de documentos que acrediten su legal

6 CANACAR. “Més obstécul os para ingresar a Estados Unidos’. CANACAR Comunica afio 2, Nimero 13
Noviembre 2004, pag. 1y 4.

% CANACAR. “Rechaza CANACAR iniciativas paralegalizar vehiculos chuecos’. CANACAR Comunica
afio 2 No. 14, octubre 2004, p. 12.
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estancia. Cabe destacar que algunos fueron robados y otros utilizados para
cometer delitos. Ademas ponen en desventgja a los transportistas que los
adquirieron de manera licita pagando todos los impuestos y derechos
correspondientes.”

Esto genera competencia desleal y la devaluaciéon de camiones legales,
gue puede llegar hasta el cincuenta por ciento de su precio y a no pagar
contribuciones se degja de percibir recursos los cuales se necesitan para otros
rubros. Ademas hay que considerar que en su mayoria son de desecho y no
ofrecen garantia alguna ya que son inseguros y contaminan €l medio ambiente.

Si siguen ingresando a nuestro territorio nos convertiremos en el
traspatio de |os norteamericanos, donde recibimos todo lo que no les sirve. Por
cada vehiculo chueco que entre hay uno que se deja de vender y la industria
pierde miles de empleos y lafuga de divisas que representa.

L os representantes de las organizaciones enviaron a la presidencia de la
republica a las Secretarias de Hacienda, de Comunicaciones y transportes,
Economia y Medio Ambiente, y a Congreso de la Unién un comunicado
expresando su absoluto rechazo a estasiniciativas.

Las iniciativas que existen en el Congreso de la Union para regularizar
vehiculos extranjeros de procedencia ilicita, de aceptarse, atentaria
gravemente contra la industria del autotransporte nacional. Durante varios
anos estas iniciativas se han gestionado para que se rechacen, y aunque no han
sido aprobadas siguen latentes en el Congreso. Estos procesos de Ley son un
retroceso a los esfuerzos que el gobierno Federa y el empresario nacional
realizan para promover la competitividad de nuestro pais, a pretender que
México se conviertaen el deposito de vehicul os estadouni denses.

El Titular del Ejecutivo se sumo a la opinion de organizaciones como
CANACAR Yy la Asociacion Nacional de Productores de Autobuses Camiones
y Tractocamiones (ANPACT) en € sentido de rechazar la regulacion de los
vehiculos chocol ate.

El Lic. Andrés Ocejo Gomez Presidente de la Asociacion Mexicana de
Distribuidores de Autobuses (AMDA) mencioné que € Programa de
Renovacion del parque vehicular propuesto a Ejecutivo Federal y al Congreso

% CANACAR. “Campafia contra la legalizacion de vehiculos chocolate”. CANACAR Comunica. afio 3 No.
25, septiembre 2005, p. 6
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de la Union coadyuvara a eliminar el problema de la regularizaciéon de los
vehicul os extranjeros ilegales.”

Por otro lado €l Ing. Juan José Guerra Abud presidente de la Asociacion
Nacional de Productores de Autobuses, Camiones y Tractocamiones
(ANDPACT) ™ menciond que con e Tratado de Libre Comercio México
corre €l peligro de llenarse de miles de camiones chatarra tanto de carga como
de pasaje, toda vez que para el 2009 se permitira el ingreso a pais de este tipo
de vehiculos cuya antigliedad superara los diez afios.

Por tal motivo solicitd a las autoridades que se difiera € plazo de
apertura del TLCAN hasta que se verifiquen que reinen los requisitos
ambientales y de seguridad necesaria, ademés, este problema motivaria la
depredacion de precios del mercado secundario de unidades usadas, ya que se
estima que su valor podria estar apenas entre mil y mil quinientos délares.

La Comercial Vehicle Safety Alliance (CVSA) es la encargada de
expedir |as autorizaciones para transitar por las carreteras federales de Estados
Unidos a los vehiculos que aprueben seis niveles de inspeccion fisico
mecanicas y cuando no pasan estas pruebas, se les prohibe circular en ese pais
y €l riesgo que corre México, es que sean esas |as que vengan a nuestro pais.

El directivo de la ANDPACT arriba mencionado adelanté que
solicitaran a las autoridades gubernamental es establecer un organismo similar
ala CVSA, donde participen las cAmaras y organizaciones del sector, afin de
llevar a cabo las inspecciones necesarias en materia de seguridad y
contaminacion paralas unidades que ingresen al pais.

Explicé que dicha instancia tendria que estar operada por personal
calificado y honesto para evitar actos de corrupcion. Advirtié asimismo, que
esto significa un foco rojo para transportistas, usuarios, armadoras y para el
pais en general.

Es importante que no se postergue por mas tiempo los tramites de altay
reemplacamiento porque de esta manera se facilitard a los prestadores del

" CANACAR. “Rotundo rechazo alaimportacion ilegal de vehiculos: Vicente Fox”. CANACAR Comunica
afo 2 No. 20, abril 2005, p. 12.

™ CANACAR. “Podrian entrar miles de unidades chatarraa México en 2009: ANPACT”. CANACAR
Comunica. afio 2 No. 24 Agosto de 2005. p. 16.
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servicio de carga que cuenten con unidades legitimamente adquiridas o
legalmente introducidas al pais para que puedan seguir trabajando.

L os sistemas electronicos de validacion de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP) ocasionan un cuello de botella porque deben verificar
que la documentacion del transportista no sea apdcrifa, por lo quelaS.C.T.y
la S.H.C.P. deben definir los métodos para hacer mas expedito los tramites
gue se encuentran paralizados sobre todo la acreditacion de las unidades
extranjeras |egalmente importadas ante esta Ultima dependencia.

El Subsecretario de transporte de la S.C.T Dr. Aardon Dychter
Poltolarek reconocid que es necesario destrabar la documentacion de ata y
reemplacamiento que se encuentra detenida ya que esta situacion esta
ocasionando un grave prejuicio a los afectados. Se estima que estas medidas
son de urgente resolucion para que no obstaculice € canje de placas del
autotransporte de carga federal .

En e caso de remolques, explica € Ing. Carlos Gonzdlez Narvéez
Director General de Autotransporte Federal (DGAF) se revisaron con €
sistema de Administracion Tributaria (SAT), las opciones que se tienen para
agilizar el tramite y se identifico una que podria fin a los retrasos, la cual se
encuentra en proceso de analisis por e grupo de trabagjo del Convenio de
Coordinacion Intersecretarial.”

Otro rubro importante que debemos mencionar es el transporte de
voluminosos (Peso y Dimensiones), por 1o que el Comité de Voluminosos de
CANACAR solicita que se establezcan otros esquemas para regular el servicio
de transporte de objetos indivisibles de gran peso para la determinaciéon de
tarifas de acuerdo con sus gastos y costos de operacion, a fin de eliminar
practicas dedeales y depredacion de precios entre las empresas que forman
parte de esta especialidad.

Hay empresas, que con €l fin de abarcar un mercado méas amplio
ofrecen este servicio reduciendo hasta un cincuenta por ciento las tarifas
promedio. Con la finalidad de hacer un frente comin en beneficio de esta
especialidad se llevan a cabo reuniones en diferentes ciudades. En Monterrey
se planed la situacion, problemética y oportunidades gque ofrecen para el

2 CANACAR. “Rechazo absoluto ala legalizacion de vehicul os chuecos exige la Camara’. CANACAR
Comunica. afio 2, No. 19, marzo 2005, p. 6
® CANACAR, afio 2 No. 17, enero de 2006, Op. Cit. p. 6.
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trasado de objetos voluminosos y de gran peso. Se informé acerca del
proyecto de oficio para permitir que los lowboys (cama baja) circulen de vacio
sin permiso previo.”

Se coment0 acerca de la necesidad de realizar compras en comin para
facilitar la adquisicion de equipo adecuado para desarrollar esta modalidad y
la creacion de un padrén vehicular de transporte especializado en objetos
indivisibles especificamente para los que movilizan méas de noventa tonel adas,
con € fin de gue se otorgue este dictamen Unicamente a los transportistas que
figuren dentro de dicho padrén, para que € usuario tenga la certeza que €
servicio gue contrata es confiable y seguro explico el Ing. Telleria, Delegado
de CANACAR en Hidalgo y presidente del Comité de Voluminosos de
CANACAR.”

La nueva norma de peso y dimensiones no debe seguir aplazdndose
porque solo genera incertidumbre en el autotransporte de carga ya que algunos
estan incumpliendo la normatividad actual a no tener certeza respecto a peso
y dimensiones permitidos, por lo que es primordial que se respete el peso y
dimensiones vigentes establecidos en la norma 012 y gque se vigile su estricta
aplicacion, a fin de brindar certeza y seguridad juridica a transportistas y
usuarios manifestd e Lic. Ledn A. Flores G. presidente Naciona de
CANACAR"™

Puntualizd que de no mantenerse el peso y dimensiones vigentes esto
pondria en riesgo la seguridad de los usuarios y de los autotransportistas de
carga, ademas de que dafaria la infraestructura de las carreteras y se aceleraria
el deterioro de los vehiculos.

Cabe mencionar que la S.C.T. present6 el anteproyecto de norma de
peso y dimensiones de mejora regulatoria (COFEMER) para sustituir a la que
actualmente esta en vigor, € que considerd insuficiente, por 1o que solicité a
laS.C.T. sustentara los elementos técnicos establecidos en € mismo.

La CANACAR plantea que se reconozca a Instituto Mexicano del
Transporte (1.M.T) como organismo en su calidad de centro de investigacion y
especialista en temas relacionados con infraestructura carretera, mecanica de

" CANACAR. “Trabajala Delegacion de Cordoba-Orizaba para eliminar problemas del sector en laregion.
CANACAR Comunica. enero de 2005, Op. Cit. p. 10.

> [dem.

® CANACAR. “Seguir aplazando la publicacion de la nueva norma de peso y dimensiones genera
incertidumbre”. CANACAR Comunica. afio 2 No. 14, octubre del 2004. p. 1y 4.
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suelos y dinamica vehicular ya que dicho instituto goza de un alto prestigio a
nivel internacional.

Mientras tanto no se resuelva la procedencia o no, de un estudio por
parte de un experto para la elaboracion de una nueva Manifestacion de
Impacto Regulatorio (M.1.R) los pesos y dimensiones en vigor son los que se
publicaron desde € 7 de enero de 1997, mismos que deben respetarse ya que
laley no es negociabley se debe hacer cumplir.”

Como vemos, la competitividad del autotransporte de carga ha sido
afectada durante afos por no dar solucién alos problemas diversos entre otros
laindefinicion de peso y dimensiones, el problema no es de las organizaciones
gue quieran operar sus unidades cargando un determinado peso, sino de la
infraestructura carretera, la cual es insuficiente para las necesidades de la
actividad.

El Lic. Mufioz Lopez urgio a unificar criterios con e Instituto Mexicano
para la Competitividad (IMCO) a fin de construir una propuesta solida para
aumentar la eficiencia de México. Este organismo dice € Lic. Reconoce que
una industria clave para elevar nuestro nivel de productividad es la del
autotransporte, no solo para la movilizacion de productos, sino para el sistema
logistico en su conjunto.”®

Expresd asmismo la importancia de dgar de lado diferencias
inoperantes que no llevan a ningun lado entre las diversas modalidades y
construir un sistema integral que le dé la posibilidad a México de competir
con otros paises.

7 [dem.
® CANACAR. “Prioritario definir el Peso y Dimensiones de los vehiculos de carga’. CANACAR Comunica
agosto 2005. Op. Cit. p. 14.
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4. México ante el Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte es un Convenio
regido por e Derecho Internacional firmado por los Estados Unidos de
América, Canaday México y gue tiene como objetivos principal es:

1) Eliminar los obstaculos a comercio y, facilitar la circulacion
transfronteriza de bienesy servicios entre |0s paises.

2) Promover las condiciones de competencialeal.

3) Aumentar las oportunidades de inversion

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte se firmo € 17 de
diciembre de 1992 y entrd en vigor € 1 de Enero de 1994.

México, Canada y Estados Unidos convinieron en la apertura en
materia de servicios, tratdndose de transporte transfronterizo e inversion,
unicamente en el transporte de carga internacional. Cabe mencionar que un
servicio transfronterizo significa la prestacion de un servicio del territorio de
un pais a territorio de otro pais.

“El gobierno mexicano se reservo para sus nacionales e transporte de
carga doméstico, unicamente para los mexicanos de la siguiente manera:

Anexo | reservas en relacion con medidas existentes y compromisos de
liberalizacion, dltimo pérrafo.

“Los inversionistas de otra parte o sus inversiones, no podran, directa o
indirectamente, participar en empresas que proporciones servicio de transporte
de carga domeéstica’

Unareservaen un Tratado Internacional es la declaracion que realiza un
pais con objeto de excluir alguna parte del contenido de un Tratado.

Asimismo en la clausula de exclusién de extranjeros se establece que no
se admitird a socios o accionistas extranjeros.”

™ Oscar D.Moreno Martinez, “facilitacion y Operacion fronteriza” X Sesion Plenariadel Subcomité de
normas de Transporte Terrestre. CANACAR junio 2004. Anexo 1
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Los plazos que se convinieron en el Tratado de Libre Comercio en
materia de servicios en el autotransporte de carga fueron:

tres afos después de la firma del Tratado de Libre Comercio de
Ameérica del Norte es decir desde el 18 de Diciembre de 1995,
Meéxico permitiria los servicios transfronterizos de y hacia los
estados de la frontera norte (Bga California, Chihuahua,
Coahuila, Nuevo Ledn, Sonoray Tamaulipas).

Por su parte, Estados Unidos permitiria los servicios
transfronterizos de y hacia los estados de su frontera sur
(Cdlifornia, Arizona, Nuevo México y Texas).

Seis afos después de la entrada en vigor, es decir € 1° de Enero
del afio 2000, se permitirdn los servicios transfronterizos de y
hacia latotalidad del territorio de México.

Estados Unidos autorizaria a las personas de México los servicios
transfronterizos de y hacia todo su territorio.*’

Cabe mencionar los plazos que se convinieron en el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte en materia de inversion en México y que son:

Los inversionistas extranjeros que participen en empresas mexicanas
gue presten servicios de transporte de carga internacional entre puntos en el
territorio de México, podran tener directa o indirectamente la siguiente
participacion:

Tres anos a partir de la firma de este tratado, es decir desde el 18
de diciembre de 1995, hasta un 49% de inversion.

Siete afos después de la fecha de entrada en vigor del TLCAN es
decir desde el 1 de enero del 2001, solo hasta un 51 por ciento de
inversion.

Diez afios después de la fecha de entrada en vigor del TLCAN, es
decir a partir del 1 de enero del 2004 hasta un 100 por ciento de
participacion.

La inversion extranjera no podra directa o indirectamente
participar en empresas que proporcionen servicio de carga
doméstica.®

8 [dem.
8 [dem.
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En Estados Unidos 3 afios después de la firma, es decir, a partir del 18
de Diciembre de 1995, las personas de México podrian invertir hasta el 100
por ciento en empresas estadounidenses dedicadas a transporte de carga
internacional.

Por lo anterior y analizando los objetivos principales del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, podemos observar que ala fecha no se
han eliminado los obstaculos a comercio, entre otros porque no se ha
permitido la circulacion transfronteriza entre Estados Unidos y México, y solo
se realiza esta por medio de los Transfers hasta 20 km. de ambas fronteras.

Asimismo, no se ha promovido condiciones de competencialea ya que
Estados Unidos ha impuesto una moratoria a autotransporte de carga
mexicano para que este no entre a su territorio.

Desde €l 18 de diciembre de 1995 los Estados Unidos de América de
manera unilateral, impuso una moratoria tanto en materia de servicios e
inversion a los transportistas mexicanos bajo 10s siguientes argumentos:

- Falta de seguridad de | os vehicul os mexicanos.
- Laafectacion alos salariosy a empleo alos operadores.
- Falta de homologacion de la normatividad de ambos paises.

Ante el incumplimiento de los Estados Unidos, CANACAR desde 1995
de manera reiterada, denuncio a las autoridades mexicanas e incumplimiento
y € trato discriminatorio por parte de ese gobierno, a no permitir la inversion
ni procesar las solicitudes de transportistas mexicanos para Servicios
transfronterizos.

Sefial6 que contrariamente a un principio fundamental de reciprocidad,
la autoridad mexicana s ha autorizado la entrada del capital extranjero a la
actividad del autotransporte y se permite la prestacion de servicios
transfronterizos a territorio nacional. Este sin embargo, no ha permitido la
inversion en el transporte transfronterizo internacional en su territorio y, sin
embargo ha invertido en nuestro transporte de carga domeéstico violando 1o
pactado en el Tratado de Libre Comercio de Américadel Norte.
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4.1. Posicion de México ante la moratoria en materia de transporte
transfronterizo de carga de Estados Unidos.

Meéxico considera que Estados Unidos ha violado el Tratado de Libre
Comercio de Américadel Norte al noiniciar la reduccion calendarizada de las
restricciones estadounidenses en los servicios de transporte transfronterizo y
en inversiones mexicanas en la industria de transporte terrestre
estadounidense, como se establece en los compromisos de Estados Unidos en
el Anexo |, apesar de que otorga trato nacional a Canada.

Dicha omision en una violacion de las disposiciones de trato nacional
mas favorecida contenidas en los articulos 1202 y 1203 (servicios
transfronterizos) y en los articulos 1102 y 1103 (inversiones)®

Meéxico se opone a la interpretacion de Estados Unidos a los articulos
1202 y 1203, sin sostener que € marco normativo mexicano sea equivalente al
de Estados Unidos y Canada. Segun México, sus empresas de autotransporte
tienen los mismos derechos que los transportistas estadounidenses conforme
las leyes de ese pais. Durante las negociaciones del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte, ambos gobiernos comprendian que las
empresas de autotransporte tendrian que cumplir cabalmente con los
estandares del pais en el que estuvieran prestando € servicio.

México afirma que la inactividad de Estados Unidos esta motivada no
por cuestiones de seguridad, sino por consideraciones politicas relacionadas
con la oposicion por parte de organizaciones laborales estadounidenses, de
gue se pongan en practica las obligaciones del Tratado de Libre Comercio de
Américadel Norte en materia de transporte transfronterizo.

Cabe sefidlar que a pesar de que México y Estados Unidos estuvieron,
durante las negociaciones, de acuerdo en que el marco normativo mexicano es
muy diferente a estadounidense, éstos contindan argumentando que dichas
diferencias normativas, justifican la prohibicion de la entrada al autotransporte
mexicano.

Meéxico hasta septiembre de 1998 solicita formamente la integracion de
un Panel Arbitral para solucionar la controversia, € cual en su resolucion final
resuelve afavor de México hasta el 5 de febrero del 2001

8 http://www.rmal c.org.mx/transporte/panel .htm
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AUn con todos estos acuerdos, Estados Unidos continla con una
moratoria indefinida para €l transporte fronterizo de carga mexicano. Sin
embargo € 29 de noviembre del 2000 el Panel, en su Primer Informe, falla a
favor de México.

El Panel que se establece para examinar, cuales son las motivaciones de
Estados Unidos de continuar la moratoria en servicios e inversion en
transporte transfronterizo contra Meéxico, en términos del Capitulo XX del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte, publicé el 5 de febrero del
2001 su Informe final en el asunto de Transporte Transfronterizo (Expediente
del Secretariado NUm. EUZ-MEX-98-2008-01).%

Los resultados son favorables para México, desde e punto de vista
comercial; el Panel considera que debe aplicarse €l calendario de reduccién de
las reservas en relacion al transporte transfronterizo e inversion y gue no se
debe condicionar a ninglin otro elemento, entre otras cosas porque |os mismos
Estados Unidos tenian conciencia durante las negociaciones del tratado de las
diferencias de normatividad entre los tres paises. De tal manera, el Panel
determina que:

Estados Unidos debe terminar su moratoria contra el transporte
mexicano y autorizar aque circule por territorio norteamericano.

Han transcurrido mas de diez anos de la entrada en vigor del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte sin que exista una resolucion definitiva
tanto en materia de servicios como de inversion, por lo que se ha expuesto a
Presidente de la Republica la preocupacion que impera en €l gremio auto
transportista y solicita formalmente que e gobierno mexicano aplique la
moratoria en materia de inversion a los Estados Unidos pues de esto depende
el futuro de los que se dedican a esta actividad.

Desde 1995 la Union Americana ha incumplido unilateralmente los
acuerdos establecidos en este tratado, a pesar de que en 2001 un panel
internacional resolvié a favor de México, ante ello, en 2003 el gobierno
mexicano restringié la entrada de camiones estadounidenses a territorio
nacional, o cual no ha sido suficiente, pues desde e 2004 se abrio la

8 [dem.

114



posibilidad de que extranjeros inviertan hasta el cien por ciento en esta
industria.

En & 2001 durante la Asamblea General de CANACAR €l presidente
Vicente Fox Quesada mencionod que si se incumple la resolucion del panel de
controversias y no se da un trato igualitario con los transportistas, nuestro
gobierno esta dispuesto, en legitimo uso de derecho, bajo el marco del Tratado
de Libre Comercio, a suspender |os beneficios equivalentes a | os transportistas
de ese pais.®

En la resolucion final €l panel de controversias sefial0 que la negativa
de Estados Unidos a procesar las solicitudes de mexicanos es un
incumplimiento del TLCAN.

Las insuficiencias del marco legal mexicano no justifican la moratoria
El gobierno de Estados Unidos incumplio con € TLCAN, a no permitir que
nacional es mexicanos invirtieran en empresas de su pais.

Cada pais puede establecer e nivel de proteccion que considere
adecuado para la seguridad, en la prestacion de los servicios.

Las recomendaciones que emitio el panel de controversias es que
Estados Unidos lleve a cabo |as acciones necesarias para que cumpla, tanto en
materia de inversion como en servicios con € TLCAN.

Que puede no tratar las solicitudes de mexicanos exactamente de la
misma forma que trata las solicitudes de los canadienses y de Estados Unidos.

Cada pais es responsable de la operacion segura en su territorio. 'Y
puede ser razonable que un pais, para que un prestador de servicios garantice
el cumplimiento de sus normas, aplique a éste procedi mientos distintos.

S e gobierno de Estados Unidos decide aplicar a los mexicanos
requisitos distintos que alos canadienses y estadounidenses, debe ser de buena
fe, con una motivacion legitima de seguridad e implementando el
cumplimiento total del TLCAN.

8 CANACAR. “los Transportistas Unidos contra lainversion extranjera’. CANACAR Comunica
septiembre 2005 Op. Cit. p. 1y 5.
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Laresolucion final del panel se debié cumplir conforme al TLCAN, los
Estados Unidos contaban con un plazo hasta de 30 dias posteriores a la
resolucion final del panel, para dar cumplimiento a las recomendaciones
emitidas.

Si laresolucién final se emitié el 6 de febrero del 2001, el gobierno de
Estados Unidos tenia un plazo hasta €l 6 de marzo para dar cumplimiento ala
resolucion final. Pese alo anterior, hasta el mes de Marzo del 2001, se publica
en el Federal Register de los Estados Unidos una propuesta de regulacién para
el acceso de los camiones mexicanos que pretenden se considere como una
medida en cumplimiento del TLCAN. La resoluciéon no adopta ninguna
medida para que Estados Unidos cumpla con el TLCAN en materia de
inversion.

Las reglas impuestas por los Estados Unidos son una regulacion
discriminatoria pues, ricamente |os transportistas mexicanos estan sujetos a un
proceso de revisiones exhaustivas cada 90 dias, durante 18 meses en que su
autorizacion se considera provisional. Los transportistas de EU y de Canada,
no estan sujetos a esta regulacion y sus autorizaciones se consideran
definitivas.

Respecto a las reglas propuestas CANACAR presentd algunos
comentarios en los Estados Unidos y consisten en que las reglas se analizaron
bajo € cumplimiento de los principios internacionales del TLCAN de “trato
nacional”, “nacion méas favorecida’ y “transparencid’, €l contenido de la
resolucion del panel, lalegislacion actual de los EU y Canaday se sefid 6 que
las reglas:

Imponen requisitos mas restrictivos a los transportistas mexicanos que a
los que se exigen alos transportistas de Canada y Estados Unidos.

Aplican un trato discriminatorio sobre los transportistas y la autoridad
mexicanay pretenden su aplicacion extraterritorial en nuestro pais.

Impone procedimientos excesivos de inspeccion y monitoreo,

desconociendo totalmente los acuerdos previamente suscritos entre EU y
México en materia de autotransporte de carga.
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4.2. Causas y consecuencias gue ocasiona esta moratoria.

El presidente Vicente Fox en la Asamblea Nacional de CANACAR que
tuvo lugar e 11 de junio de 2001, refrendd su compromiso de defender la
industria nacional de autotransporte e impedir el acceso alos camiones de EU
de continuar estafalta de reciprocidad.

Ante las gestiones de CANACAR la Comisién Permanente del Senado
de la Republica emitié un Acuerdo por € que exhorta a Ejecutivo Federal a
agotar las acciones necesarias para lograr € acceso de los camiones
mexicanos o de lo contrario aplicar la suspension de beneficios.

Otro tema importante fue la legalizacion de los vehiculos chocolate y es
gue € ultimo decreto expedido por € gobierno en este sentido, mediante €
cua se autoriza la importacion definitiva de automoviles usados de hasta 15
pasgeros y de camiones con capacidad de carga de hasta cuatro y media
toneladas, desconcert6 atoda la ciudadania.

La iniciativas de legalizar vehiculos de procedencia extranjera,
introducidos ilicitamente a pais, que de prosperar éstas aumentara la
antigtiedad de las unidades que circulan en €l territorio nacional, dado que se
inscribirdn vehiculos de modelos antiguos, ademas desalentard cualquier
accion gubernamental, ya sea federal o estatal, para modernizar € parque
vehicular, asi como la aplicacion de estimulos fiscales para la compra de
unidades adquiridas en México en forma legal, esto afecta gravemente la
generacion de empleos asi como |la recaudacion de impuestos.

De aceptarse éstas iniciativas se tendran consecuencias negativas sobre
el patrimonio de aguéllos que han adquirido legalmente sus vehiculos. Estas
Iniciativas representan un grave riesgo para todo el autotransporte de carga,
pues a pesar de gque solo incluyen vehiculos con capacidad menor alos cuatro
mil quinientos kilogramos nada impide que en un acto legislativo subsecuente
se amplie e peso bruto vehicular de los mismos.

Por €ello, todas las organizaciones que participan en la campafa contra
este tipo de unidades solicitaron a Presidente de la Republica que convogue a
la creacion de un grupo de trabajo para encontrar en conjunto una solucion y
de estaforma brindar certeza a las inversiones, garantizar €l patrimonio de los
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transportista y destruir la red de complicidad y corrupcion que entrafia €l
contrabando de vehiculos.

Las organizaciones de transportistas mexicanos no deben permitir que
se legalicen los vehicul os chocolate porque esto conlleva a que se empiece por
los de cuatro y media toneladas y poco a poco se autoricen vehiculos con
mayor peso, |0 que provocaria que nuestro parque vehicular sea de vehiculos
de desecho, ademés de la quiebra de la Industria nacional y con ella mayor
desempleo, la no recaudacion de impuestos que con esto permite se paran las
obras de mantenimiento, ampliaciones de las carreteras, etc. y otras
necesidades del mismo medio y los problemas sociales que esto acarrea.

El fortalecimiento del autotransporte de carga solo se puede promover
mediante esquemas atractivos de inverson para que alienten la compra de
equipos fabricados o importados legalmente en México y evitar conductas que
lesionan la economia de | os transportistas mexicanos.

El canje de placas es otro aspecto que puede beneficiar €l servicio ya
gue ayudara a eliminar e problema de los 80 mil vehiculos ilegales que
actualmente operan en el pais comento el Ing. William D. Knight, subdirector
del centro S.C.T. de Veracruz.® Los trdmites son lentos pues existen agunos
candados en los sistemas electronicos en los que intervienen diversas
dependencias federales, a fin de verificar que |os documentos que se presentan
no sean apocrifos 0 que no se pretenda emplacar una unidad irregular.

El Ing. William declaré que e problema de los vehiculos ilegales se
traduce directamente en una depredacion de precios derivada de la sobreoferta
de servicios y de la desregulacion de las tarifas, por 1o que una vez que
termine el canje de placas cabria la posibilidad de que los transportistas
establezcan |las bases para competir en condiciones de equidad.

En México se debe elevar e nivel de competitividad del sector
autotransporte ya que hay armadoras y empresas que estan haciendo bien su
trabajo, €l hecho de que se importen unidades no sdlo ilicitas, sino de menor
calidad y algunas de segunda mano, vuelve poco competitivo al sector, por |o
gue se debe actuar enérgicamente contra esos vehicul os.

& CANACAR. “Trabajala Delegacion de Cordoba-Orizaba para eliminar problemas del sector en laregion”.
CANACAR Comunica. Enero 2005 Op. Cit. p. 6.
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La competencia de los camiones ilegales con los que se encuentren
dentro de la Ley, desmotiva a sector, por 1o que se tiene gque transformar esa
visiéon hacia un mecanismo que verdaderamente incentive el desarrollo de las
empresas transportistas.

La introduccién de unidades extranjeras de origen ilicito afecta
gravemente la generacion de empleos, asi como la recaudacion hacendaria
percibida por el equipo adquirido legalmente en territorio nacional.

Cifras de la Asociacion Nacional de Productores de Autobuses,
Camiones y tractocamiones (ANPACT) a través de la industria del
autotransporte, tanto de carga como de pasgje, se generan poco mas de diez
mil empleos directos y cincuenta mil indirectos que estan en riesgo de
desaparecer.

Organizaciones como CANACAR, y ANPACT entre otras han
formado un frente comun en contra del contrabando de este tipo de vehiculos,
asimismo reportan que dichos camiones son obsoletos, contaminantes e
inseguros, dado que fueron disefiados para circular por las carreteras de
Estados Unidos por |o que carecen de robustez necesaria para transitar por los
caminos de México.®

Por estos motivos, en diversos escritos dirigidos a Congreso de la
Uniodn, la Camara ha expresado que las unidades de transporte que entraron de
manera ilegal ya sea por corrupcion o engafno no justifican su regularizacion y
de ser aceptados estos proyectos de Ley e promedio de edad de la flota
vehicular mexicanalejos de reducirse, se incrementara sustancial mente.

Con estas iniciativas quedaria sin efecto ni justificacion el programa de
Financiamiento para la Modernizacion y Competitividad del Autotransporte
de Carga pues desalentaria cualquier esfuerzo para la renovacion del parque
vehicular, asi como la aplicacién de estimulos fiscales para la compra de
equipo adquirido en México, dado que ofrecerian condiciones que harian mas
atractiva la internacion de vehiculos extranjeros que su adquisicion en
territorio nacional.

Estos proyectos de Ley van en contra de los compromisos adquiridos
por el gobierno para combatir la ilegalidad y fomentar el desarrollo de la

% [dem.
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industria, pues las autoridades responsables estan Ilevando a cabo acciones
serias para e combate a contrabando, entre ellas, verificar, antes de iniciar
cualquier tramite, que los vehiculos cuenten con antecedentes de registro, ya
seaante|aS.C.T. o ante los gobiernos de los estados.

El primer mandatario reconocio la labor de los industridles del pais
guienes generan méas de trece millones de empleos permanentes y han
contribuido a dinamizar el comercio exterior.

Por su parte, €l presidente de Concamin pidio trabajar en diversos temas
gue obstaculizan al sector, entre ellos el de la economia ilegal, como el
contrabando y la pirateria que mas dafio han causado a sector productivo
nacional ya que propicia la formacion de redes criminales, debilitando €
estado de derecho y, sobre todo, quitando empleos para los mexicanos.

4.3. Perspectivas a corto y mediano plazo.

El presidente de la Confederacion de Camaras industriales
(CONCAMIN), Ledn Halkin asegur6 que e pais requiere que disminuya la
tramitol ogia que solamente ahuyenta alainversion.®”

Coment6 que la exigencia sigue siendo el bajar las cantidades de reglas
y afirmé que una mejora regulatoria permite a todos una mejor organizacion
en sus planes de negocios y e cumplimiento de sus deberes en materia fiscal.
La autoridad debe mejorar la calidad del empresario y darles capacidad de
competitividad por lo que el presidente Fox decretdé una moratoria de tramites
en todas las dependencias del Gobierno Federal con e fin de generar
confianza entre los empresarios y reactivar lainversion.

Este decreto anunciado por €l Primer Mandatario de México es un buen
paso, pero insuficiente para las necesidades que tiene e pais en materia de
competitividad aceptd el Centro de Estudios Econdémicos del Sector Privado
(CEESP). Existen 240 tramites identificados por el gobierno y € sector
privado como los de mayor incidencia sobre la actividad productiva. Sin
embargo para la Confederacion Patronal de la Republica Mexicana
(Coparmex) la moratoria declarada por € Presidente Fox, es un primer paso,
suficiente o insuficiente, es un paso necesario. Esperamos decisiones mas
firmes, que hubiera un trabajo concreto en materia de desregulacion, pero

8 Arturo Rivero. “Ven moratoriainsuficiente” Reforma. 27 abril 2004. p. 3A
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también entendemos que es dificil aseguré Alberto Ekuihua director de
andlisis de Coparmex.

El director general de Tubacero Ledn Gutierrez Vela destaca como el
endeble Estado de derecho hace rehuir a inversionistas extranjeros y dice que
hay dos tipos de elementos que afectan la competitividad: a) la
microcompetitividad gque hace referencia al costo-empresa que consiste en
entrenamiento del personal, mayor produccion, cumplimientos con normas,
servicios a cliente, tecnologia del producto, y la b) macrocompetitividad que
es € costo-pais que esta fuera de nuestro control que son responsables €l
gobierno federal y sus tres poderes.®®

Algunas variables que afectan la competitividad son el costo de los
energéticos, € sistema financiero, la inflacion, tasas de interés y la paridad
peso/ddlar. Pagamos €l doble por gasolina que lo que se paga en Estados
Unidos, tenemos las carreteras mas caras del mundo, pagamos las llamadas
més caras por teléfono.®

Para impulsar la competitividad, el gobierno tiene que promover energia
competitiva que a pesar de tener los recursos , tenemos la energia mas cara,
debemos mejorar la eficiencia del sistemafinanciero, y atacar el desempleo.

En e estudio titulado “la competitividad sistémica: conceptos y
condiciones en México”, de René Villarea dice que México esta reprobado
en competitividad sistémica por lo que no puede aprovechar las ventgjas del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte.*

Este resultado se debe a que la empresa mexicana ademés de enfrentar
sus propios desafios internos de competitividad tiene que enfrentar un entorno
macroecondmico, gubernamental y politico-socia negativo para la
competitividad empresarial.

En comparacion con Estados Unidos, Corea 'y Chile, México esta muy
rezagado con ciertas desventgjas de competitividad sistémica como en capital
logistico por la falta de infraestructura, crimen organizado y rezago en capital
gubernamental.

:: José Angel Vela. “Exigen mayor eficiencia’ Reforma. 29 de marzo del 2004. p. 7A
idem.
% Mario Lépez. “ Reprueban aMéxico” Reforma. 24 febrero del 2004. p. 10 A.
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Ubica AT Kearney a México en €l lugar 45 entre las 62 naciones que
generan el 96 por ciento de la riqueza mundial, pese a ser uno de los paises
con mas tratados comerciales, es uno de los menos globalizados en 2004.**

El indicador mide mediante catorce variables la integracion de cada pais
a la economia global, € nivel de sus herramientas tecnologicas para
conectarse con €l resto del mundo, en contacto personal con el exterior a
través del turismo o comunicaciones telefonicas, y la integracion politica
mediante |a firma de acuerdos internacional es.

Por otro lado, lalogistica en el autotransporte de carga, que para ser
competitivos a nivel internacional, se requiere un sistema multimodal para
atraer mayores flujos comerciales.

El andlisis del Consgjo Mexicano de Hombres de Negocios (CMHN)
propone en transporte carretero, facilitar a flotas privadas, dar servicio de
cargaatercerosy liberalizar los flujos de carga fronterizos.

Es muy fuerte el impacto de |los mayores costos del transporte carretero
en México pues este medio representa el 80 por ciento del transporte utilizado,
lo que contrasta con €l 35 por ciento de los Estados Unidos donde el transporte
ferroviario representa el 49.9 por ciento frente al 9.9 por ciento en México.*

El documento sefiadla que los altos costos que presenta e transporte
carretero, ferroviario y portuario, la baja calidad de la infraestructura y un
marco regulatorio inadecuado han impedido aprovechar las oportunidades de
mejora en este medio.

Sin embargo los costos de la logistica y € transporte, que incluyen
manegjo de inventarios, amacengje y administracion alcanzan € 15.3% del
PIB de México, una cifra cercana a 100 mil millones de ddlares a afio. En
contraste con Estados Unidos equivalen a 11 por ciento o en Corea a 12.3
por ciento. ( Ver cuadro 3)

%1 Juan Carlos Orozco “Ven rezago en Globalizacion” Reforma. 25 de Febrero 2004. p. 1 A.
%2 Reforma/Redacci6n “Merma competitividad costo del transporte” Reforma. 23 de abril 2004. p. 1 A.
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Cuadro 3
Merma competitividad costos del transporte

P.1.B.

16.00% 13 0 1 A
14.00% 1 |
12.00% ¢ | 120096 | 114046
10.00%
8.00%-
6.00%-
4.00%-
2.00%-
0.00%-

MEXICO EU. COREA ESPANA HONG JAPON RENO
KONG UNIDO

Fuente: Reforma/Redaccion “Merma competitividad costo del transporte” Reforma. 23 de abril
2004.p. 1 A.

José Luis Ortiz, vicepresidente de Contract logistics adjudicod esa falta
de competitividad a costo del dinero en México y a las condiciones
crediticias. No somos competitivos, el costo es superior en la venta de metro
cuadrado de bodega, hora hombre, productividad, trailer por kilometro.

La falta de créditos y a alto costo que se debe pagar por ellos,
incrementa el precio a clientey, por lo tanto a consumidor final, agregé.

Edwin Bazan, analista de distribucion y almacenaje Argo, resalto que €l
precio de la logistica también se eleva por € alto precio de la gasolina, los
vehiculos, |0s pegjes de |as carreteras y |as condiciones de las mismas.*

Hacer de México una verdadera plataforma logistica permitira que €l
comercio interno y externo del pais sea mas €ficiente, este esquema permitira
a transporte de carga ofrecer un valor agregado. Esto no solo como
instrumento para satisfacer las necesidades de produccion y consumo internos
del pais sino para atraer flujos comerciales con origen y destino mas aléa de
nuestras fronteras y contribuir de forma mas dindmica a la creacion de mejores
fuentes de empleo. En la Expo-logistica 2005, que se llevd a cabo en la

% CANACAR. “Se aprueba el proyecto de Canacar para participar en transitos internacionales’ CANACAR
Comunica. Agosto 2005. Op. Cit. p. 1y 6.
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Ciudad de México, € Ing. Tirso Martinez Angheben, Presidente Nacional de
CANACAR, comentdé que en € pais se requiere construir un sistema
multimodal con € transporte aéreo, maritimo, ferroviario y carretero,
atendiendo cada uno el segmento que le corresponda de forma arménica. *

Impartié la conferencia “Status y tendencias de la logistica del
transporte en México” por lo que expuso que estan involucradas todas las
operaciones gue intervienen en e movimiento de mercancias, como
localizacion de unidades de produccion y amacenes, aprovisionamiento,
flujos fisicos en e proceso de fabricacion, embalges, amacenamiento y
control de inventarios, manejo de la carga, preparacion de lotes de clientes y
disefio de la distribucion fisica de los productos. Agregé gue la logistica se
inserta en el sector mediante la gestion para reducir @ minimo sus costos,
empleando técnicas de seleccion de equipo, combinacion de los distintos
modos, disefio de rutas, consolidacion de envios y administracion de la flota
vehicular.

Indic6 que sin duda, € proceso de cambio de las nuevas exigencias
impuestas por la globalizacion y la regionalizacion de mercados han
provocado cambios profundos en el transporte de carga por lo que se exige
puntualidad, eficienciay calidad.

La nueva generacion de empresas no se debe limitar ala simple traccion
0 arrastre de la carga, € transportista actual debe ser un operador con la
capacidad de formar una cadena que agrupe actividades conexas como
descarga, almacenamiento embalgje y formacion de embarques consolidados,
entre otras, y que se integre simultaneamente en varios eslabones | ogisticos de
forma que genere economias de escala, competencia, especializacion vy
permanencia, la cua requiere de equipo organizacion e infraestructura que
generan grandes inversiones.

Ademés de la absorcion de costos adicionales derivados de |os tiempos
perdidos en e suministro de carga, les impide hacer méas eficiente su
operacion del servicio. Se consideran cuellos de botella, 1os tiempos de espera
para acceder alacargaen el puerto o Terminal, asi como paralaliberacion de
los contenedores 0 cgja vacios ya gque se deben absorber las pérdidas por la
inmovilizacion prolongada de los vehicul os de carga.

% [dem.
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El transporte segin lo cdifica € Ingtituto Mexicano para la
Competitividad es una de las industrias motores de la economia de México,
gue podria permitirle ser la plataforma logistica por excelencia debido a la
privilegiada posicion geografica, la cua 1o ubica junto a la primera potencia
mundia y a mercado consumidor mas grande del mundo.

CANACAR solicito a la Secretaria de Economia que se incluya al auto
transporte de carga dentro del rubro de sectores prioritariosy, en consecuencia
se definan estrategias que incrementen su eficiencia, dado que esta industria
tiene un efecto sustantivo en la competitividad de los productos nacionales,
tanto en México como en el extranjero; en respuesta al documento enviado por
esa dependencia denominado “Acciones para fortalecer € desarrollo
econémico” *

Uno de los temas principales a considerar es el alto costo del pegje en la
infraestructura carretera del pais dado que impacta en el precio final de los
fletes y hace que las autopistas mexicanas se consideren de las més caras del
mundo.

El autotransporte se ve obligado a utilizar las carretera libres al ser
incosteable el uso de las autopistas de cuota sin embargo éstas se encuentran
en pésimas condiciones, ademas de que representan recorridos mayores entre
el origen y destino y su clasificacion impide e uso de combinaciones
vehiculares de mayor peso y dimensiones.

Otro problemaes &l que se refiere a Diesel ya que su precio es superior
al de Canaday Estados Unidos e impacta en el costo de operacion del 20 al 25
por ciento.®

Lainterrelacion del autotransporte de carga con méas de 70 ramas de la
actividad econdmica lo convierte en una pieza clave en la cadena de
suministro, toda vez que los impactos en €l costo de los insumos inciden en
los precios de distribucion de |os productos fabricados en México.

Al mejorar la competitividad del autotransporte de carga nacional, se
favorece el margen de comercializacion final de dichos bienes.

% CANACAR. “El Autotransporte de Carga debe considerarse un sector prioritario: Canacar”. CANACAR
Comunica. Febrero 2005. Op. cit. p. 17.
% [dem.
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Es necesario que todos los actores involucrados en el comercio exterior
e interno de México se sumen a desarrollo de plataformas logisticas,
aprovechando todos |los nichos de mercado que las necesidades de los usuarios
reclaman en los nuevos tiempos de globalizacion.

Para adquirir un mayor nivel de competitividad tomar ventgja de la
posicion geografica de México, del Tratado de Libre Comercio y de las
condiciones economicas, no se puede pensar en e desarrollo individual de
cada medio de transporte, sino en la integracion légica de una cadena
intermodal, en la que cada uno participe en donde sea més eficiente, obtenga
los mejores rendimientos y ofrezca un servicio mas rapido y econémico.

En junio del 2004 se firmo e “Acuerdo nacional de transporte
multimodal” el cual busca el desarrollo logistico. Con la entrega de las dos
nuevas concesiones para la construccion de terminales intermodales (una en
Torredn y otra en Salinas Victoria), suman 50, las cuales estan distribuidas en
ocho corredores.”’

El compromiso de la S.C.T es tener modernizados cuando menos el 90
por ciento de los ges carreteros y que una gran mayoria de los vehiculos que
utilizan lared federal 10 haga por carreteras que estén en buen estado.

De acuerdo a informe del Titular dela S.C.T. se encuentran concluidas
17 autopistas y carreteras nuevas y ocho modernizaciones a cuatro carriles.
Adicionalmente, se construyeron 196 puentes, 96 distribuidores y entronques,
asi como 189 pasos inferiores, vehicularesy ferroviarios.®

La competencia empresarial a nivel mundial exige no tan solo ofrecer
un buen producto, sino que ahora el cliente también demanda valores como
precio, coberturaterritorial, puntualidad, servicio y control de calidad, por €ello
hoy en dia no es posible competir con un determinado modelo de negocio y la
tradicional cadena de valor.

La logistica, la competitividad y la infraestructura deben estar
integradas para el fortalecimiento del transporte dentro de la cadena de
suministro, la cual incluye también alos proveedoresy centros de consumo.

9 CANACAR. “Reporta SCT crecimiento de |os diversos modos de transporte”. CANACAR Comunica.
Marzo 2005. Op. Cit. p. 20.
% [dem.
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Laimportancia de lalogistica en la economia nacional y la competencia
empresarial a nivel mundial demanda no solo un buen producto sino valores
como precio, coberturaterritorial, puntualidad, servicio y control de calidad.

El proceso de mover fisicamente las mercancias de un punto aotro se ha
convertido en la piedra angular de la actividad econémica, por lo que la
logistica juega un papel fundamental, toda vez que su correcto desarrollo
permite mejorar la rentabilidad de los procesos de produccion, distribucion y
consumo.

Pedro Aspe ex secretario de Hacienda ve un circulo vicioso en la
economia mexicana, €l también director de Protega Consultoria, calificd de
preocupante la caida de la productividad mexicana durante la Ultima década, al
pasar de 8.17 a 3.2 por ciento, cuando Estados Unidos |o ha duplicado.”

Hay que salir a convencer, a escuchar y a lograr propuesta, porque
politica es hacer posible lo necesario, y lo necesario es elevar la
competitividad del pais. Aspe sugirio a los empresarios dejar de ser sumisos
con e FEjecutivo y exigirles condiciones competitivas en energia,
infraestructuray en los sistemas de contabilidad.

La presion politica del Congreso es un reclamo no de grupos, Sino
mucho més nacional, puntualiz. Al perder competitividad, a empresario le
vamal, pero con el, levamal a obreroy a empleado. Preocupa que la brecha
de productividad entre México y Estados Unidos diverge a un ritmo cada vez
mayor afirmo el ex secretario de Hacienda.

La reduccion en los costos de la logistica ha sido uno de los puntos
clave del gobierno mexicano desde e 2004, para incrementar la
competitividad de las empresas pero para lograrlo transportistas del sector
privado piden reducir en un 70 u 80 por ciento la cuota de | as casetas de pegje.

Las autopistas son muy caras y por eso no se usan para € traslado de
mercancias. Esto tiene un doble efecto, s es mas caro se usan més las
carreteras federales, estas sufren deterioro por el uso continuo y alargan los
procesos de entrega, comentd Edgar Chain, vicepresidente de la Asociacion
Nacional de Transporte Privado (ANTP)'®

% Reforma/Redaccion. 23 de abril 2004. Op. Cit. p. 1 A.
100 jli&n Cruz “Demandan reducir |as cuotas de pegje” Reforma, 28 de abril del 2004, p. 10 A.
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El empresario comentd que se debe mejorar el estado fisico de los
caminos, tenemos en México 113 mil kilometros de carreteras, cuando en
Canada son més de 250 mil y en Estados Unidos 3.56 millones de kilémetros,
por o que se necesita mayor infraestructura.

Para elevar |la competitividad también se contempla la reduccién en los
costos del combustible, pues la gasolina cuesta 21.88 por ciento méas en
México que en Estados Unidosy el diesel es més caro 7.93 por ciento.'

El gabinete econdmico del Gobierno federal, destaca tres lineas de
accion que estan enfocadas a bajar los costos de la logistica en México, el
desarrollo de la infraestructura, la expanson de las comunicaciones y la
mejora en las aduanas.

En infraestructura, de acuerdo a documento Agenda de Competitividad
2004 — 2006, ademas de mejorar € estado de las carreteras se estableceran
tarifas en vias de cuota con base en la disminucién en el costo del transporte y
en el uso masivo de éstas autopistas.

Ledn Flores, presidente de la CANACAR, y Leon Halkin, presidente
de CONCAMIN, dieron que la seguridad también es fundamental para elevar
competitividad y el Distrito Federal ha encabezado |a lista de entidades mas
asaltadas.

Otra gran oportunidad es la que representan |os transitos internacionales
para el auto transporte de carga, pues se aprovecha un nicho de mercado
importante para este sector. Como el corredor multimodal que tenga como
origen € puerto de Ensenada y desemboquen en las aduanas de Tijuana,
Tecate 0 Mexicali.

El director gecutivo de la CANACAR Lic. Oscar Moreno dijo que,
desde la implantacion del corredor Lazaro Cardenas-Nuevo Laredo, este
organismo ha buscado que e auto transporte participe en los corredores
multimodales, sin embargo, asegurd que este transito ha sido monopolizado
por el ferrocarril, que actualmente goza de la transportacion exclusiva con
movimientos internos de bienes de consumo final.

101 fdem.
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Recordd que la Asociacion Mexicana de  Agentes Navieros
(AMANAC) urgio la necesidad de que un modo de transporte desahogue las
cargas gue sean depositadas en le puerto de Ensenada a las aduanas
mencionadas y al no existir las condiciones necesarias de infraestructura para
gue €l ferrocarril realice esta labor, se abre una gran posbilidad de
participacion para el auto transporte.

Reiteré finamente que & corredor de Ensenada hacia las aduanas de
Tijuana, Tecate 0 Mexicali representa una gran ventgja para el transporte
carretero, dado que tan solo en la regién existen poco mas de mil cien plantas
maguiladoras, (35 por ciento aproximadamente del total), las cuales han
generado alrededor de 253 mil empleos (23 por ciento a nivel nacional).’®

Este corredor permitira que € autotransporte de carga sea e principal
medio por € que se trasladarian las mercancias que arriban a ese puerto con
destino a Estados Unidos bajo €l régimen de transito internacional. En este
corredor donde participaran €l transporte carretero y el maritimo representara
ahorros en costos de transbordos, cruces fronterizos, servicios aduanales, flete
terrestre, y almacenamiento. Con €ello la logistica generara una metodologia
operativa y organizacional orientada al aumento de volumen de carga por €l
puerto, cuyo traslado a Estados Unidos, y viceversa se realizara por tierra.
Esta zona es una buena opcién para incrementar €l comercio internacional.
Diversos analisis han demostrado que se puede tener un impacto mayor en el
movimiento de carga de comercio exterior en € mercado norteamericano.
Existe también la opcién de transportar carga especializada hacia el oriente
ampliando su acceso alos lugares de consumo mas grandes del mundo.

En términos de competitividad, € corredor multimodal integrara los
elementos necesarios para tener una oferta sdlida de servicios variados,
observando los costos, tiempos de transito, oportunidad e integridad de las
mercancias como factores primordiales para tener un servicio de calidad
internacional .

L a apertura de este corredor favoreceralallegada de més lineas navieras
significando un puerto que a largo plazo propiciarala creacién de empresas de
logistica impactado directamente en un incremento de la oferta de empleo y
diversificacion de productos y servicios de carga.

102 CANACAR. “Participacion del autotransporte en los corredores multimodales’. CANACAR Comunica
Enero 2005. Op. Cit. p. 13.
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Expertos en Comercio Exterior aseguran que la desconfianza de las
aduanas ha provocado que la autoridad imponga mas reglas que terminan por
afectar ala actividad exportadora. Se estima que mas del 50 por ciento de las
exportaciones mexicanas dependen de insumos importados.

Los corredores multimodales mexicanos deben determinar la creacién
de caminos que faciliten el traspaso de las mercancias de un modo de
transporte a otro. El objetivo de éstos es desarrollar a maximo las
capacidades de los modos terrestres y maritimos y compartir la labor de
transportar las mercancias a través de todo el Pais de la manera mas rapiday
eficiente dijo Oscar Corso, Director Genera de Tarifas Transportacion
Ferroviariay multimodal, delaS.C.T.'®

Richard Millar, Director Regional del Burlighton Nortem Santa Fé,
agregd que e multimodalismo terminard con la lucha gque existe entre el
Ferrocarril y e transporte carretero dijo que esto cesar en aras de incrementar
la calidad en € servicio y los procesos del comercio exterior, sobretodo € que
se redliza con Estados Unidos.'*

Asi mismo Leonardo Gomez Director General de la ANTP aseguré que
el transporte multimodal es latendencia mundial que México debera conseguir
en los proximos afos y que la asociacion tiende a laigualdad de los modos de
transporte sin olvidar |a profesionalizacion del sector.

El temor creciente de las aduanas por el abuso de los programas de
importacion temporal que terminan en contrabando esta haciendo mas
estrecho el campo parala actividad exportadora.

Fernando Barbosa, director de la confederacion de Asociaciones de
Agentes Aduanales dijo que México es uno de los paises que tienen mas
controles en e mundo y, paradgjicamente se tienen atos indices de
contrabando.

Rogelio Cruz Vernet, un abogado especialista en comercio exterior,
refirid que la Ley de Aduanas exige la utilizacion de un agente para que haga
el trdmite de importacion y exportacion. Otra piedra en e camino es la
prevalidacion del Pedimento de Importacion un derecho de $140.00 pesos

103 Myrian Garcia. “Establecen junta de multimodales’. Reforma. 11 de Febrero del 2004 p. 2 A.
104
Idem.
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vigente desde 2002 y cuya gestion lo hace electronicamente el agente o el
apoderado.

L os empresarios sefialan que las medidas para combatir e contrabando
encarecen sus operaciones legales de comercio exterior. Y entre las
principales diferencias con Estados Unidos estan:

Uso de agente Aduanal o apoderado:

a) En México, obligatorio paratodas las importaciones y exportaciones.
b) Estados Unidos solo necesario en |as importaciones temporales.

Prevalidaci6n de Pedimento:

1) Es obligatorio en México desde 2002 con un costo de $ 140.00 X
pedimento.
2) Estados Unidos no se hace. *®

El Lic. José Guzméan Montalvo, titular de la Administracion General de
Aduanas, manifesto que solo falta la prueba de campo al proyecto presentado
por CANACAR para que e autotransporte de carga participe en los transitos
internacionales en el corredor multimodal mencionado, con la finalidad de
garantizar la seguridad de este tipo de recorridos, €l organismo a través de la
Central de Servicios de Carga (CSC) del Noroeste propone gue € personal
responsable coloca un trasmisor-receptor en dichos contenedores
conjuntamente con el sello de seguridad (candado C-TPAT) y efectuando su
registro electronico afin deiniciar el monitoreo durante su transito por laruta
fiscal, se puede consultar |a ubicacion de la unidad via Internet en tiempo real
e historico.'®

Asi cuando se salga de su ruta, mandara una alerta a la base central y a
|as autoridades 0 usuarios que se hayan indicado.

Una vez aprobada la propuesta, se trabagjarda conjuntamente con la
Administracion General de Aduanas para la expedicion de las reglas generales
de comercio exterior correspondientes y se flexibilizardn los requisitos que

195 | uis Soto y Silvia Olvera. “Frenalaburocraciaal Comercio Exterior” Reforma. 30 de abril 2004. p.22 A
106 CANACAR. “Se aprueba el proyecto de CANACAR para participar en transitos internacionales’.
CANACAR Comunica. Agosto del 2005. Op. Cit. pag. 1y 6.
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actualmente existen para la inscripcion en e padrén de transportistas de
mercancias en transito.

El presidente de CANACAR Lic. Ledn A. Flores Gonzalez explicd que
el comercio exterior de México con Estados Unidos ha tenido un desempefio
dinamico con respecto a autotransporte de carga y participa con méas de 82
por ciento de la mercancias que se trasladan entre ambas naciones por via
terrestre.

Sefialé finalmente que como referencia de nuestro crecimiento y
participacion en la economia mexicana, podemos decir que e movimiento de
mercancias en las aduanas de la frontera norte realizadas en 2003 fue de 5
millones 847 mil cruces, para 2004 se reportaron un total de 6 millones 327
mil y para el 2005 los 7 millones de cruces.*”

Sin embargo, las ventajas de México como socio estratégico de Estados
Unidos se estdn agotando ante la falta de reformas estructurales y ante la
integracion de China en la economia mundia aseguraron investigadores del
Fondo Monetario Internacional. (F.M.I.)

En una primera etapa el TLCAN permiti0 a México triplicar sus
exportaciones a Estados Unidos y Canada entre 1993 y 2002, asi como
aumentar los flujos de inversion extranjera directa que pasaron de 12 mil
millones de ddlares entre 1991 y 1993 a 54 mil millones de ddlares para €
periodo 2000-2002.'%

Por ello, mantenerse competititvo México debe impulsar reformas
criticas, necesita superar las barreras tradicionales para actuar en estas areas y
mantener e ritmo de otros paises en desarrollo que estan avanzando,
particularmente en Asia.

Un documento firmado por Ayhan Kise, Guy Meredith y Christopher
Towe, advierte que China es apenas una parte de la competencia, ya que la
consolidacion del Area del Libre Comercio de las Américas (ALCA), y la
firma del Tratado de Libre Comercio entre Estados Unidosy América Central,
presionaran a México ain més.*®

197 CANACAR. “Crece actividad del autotransporte de carga en 2004” . CANACAR Comunica. Febrero del
2005, pég. 8
108 ) jlia Carrillo. “ Pierde México Ventajas derivadas del TLCAN” Reforma. 27 abril de 2004 p. 1 A.
109 |
Idem.
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México a través del Secretario de Relaciones Exteriores propuso a
Estados Unidos y Canada redefinir el TLC y aplicar politicas comunes para
elevar la competitividad y los estandares de vida y estableci6 4 rubros.

1.- Competitividad 2.- Seguridad Regional  3.- infraestructuray
4.- Mercado de Trabajo.

La alianza entre México, Estados Unidos y Canada necesita redefinirse
ante la creciente presencia asi@tica De acuerdo con la Secretaria de
Relaciones Exteriores la participacion de México en e mercado mundial pasd
de 1.4 a 2.2 por ciento durante los diez afios del Tratado;™° pero a mismo
tiempo paises como China, Corea y la India incrementaron notablemente su
participacion.

Estas naciones asidticas ya trabajan en una unién monetaria que
permitira reforzar el crecimiento que experimentan por lo que los integrantes
del TLC deben buscar una alianza para redefinirse un g e de competitividad.

El sector empresarial ha presentado 4 paquetes de desregulacion de
tramites para mejorar |la competitividad entre las que destacan:

1) un sistema de apertura rapida de empresas. 2) combate a la
ilegalidad. 3) mayor eficiencia del gasto publico y 4) tarifas energéticas a
precios competitivos.

El documento intitulado Propuestas para elevar la competitividad,
presentado en Febrero del 2003 y que no requieran la intervencion del Poder
legidlativo en seis areas estratégicas fueron: Blindaje agroaimentario, control
aduanero y economia ilegal, normatividad y desregulacion, financiamiento,
infraestructura y plataforma logistica, asi como energia mismas que los
dirigentes empresariales afirmaban que e Gobierno y sus dependencias
publicas no habian cumplido con los tiempos y compromisos propuestos.™*

119 jorge Velazco. “ Plantea Derbez redefinir el TLC”. Reforma. 29 Junio 2004. p 1 A.
111§
Idem.
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CONCLUSIONES:

Con este trabajo se ha pretendido analizar €l rezago del autotransporte
transfronterizo de carga en México ante e Tratado de Libre Comercio de
Ameéricadel Norte.

La propuesta ha sido analizada desde €l final del periodo Colonial, con
el inicio de la Guerra de Independencia que trgjo consigo la esperanza de una
mejora econdmica y, conforme pasaron los afios, con la restauracion de la
republica se termind el primer ferrocarril que unio ala Ciudad de México con
el Puerto de Veracruz.

Se mejoraron las relaciones diplomaticas con Europa, principamente
con Francia, se renegocio la Deuda Externa 'y se iniciaron los esfuerzos para
atraer capital extranjero. Todo esto marcO una nueva etapa de crecimiento
economico y social en el pais.

Con el ascenso de Porfirio Diaz a la presidencia en 1877 la mineria se
recuperd y aumento su productividad. Los recursos econémicos provenientes
de la exportacion de minerales se aprovecharon parala construccion de nuevas
lineas de ferrocarril. Durante el porfiriato se construyeron lo que constituye
préacticamente la red actual de ferrocarriles. Este facilitdo € transporte de
personas y de mercancias por diversas partes del pais, estimulando el
crecimiento econdmico. Los ferrocarriles, sin embargo, no satisfacian las
necesidades directas como |o hace actualmente el autotransporte de carga.

El gobierno de Porfirio Diaz resolvio crear la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publica, S.C.O.P. Se empezaba a aplicar la
construcciones de caminos con tecnologia de vanguardia.

Después de la Primera Guerra Mundia se hicieron sentir los efectos de
la produccion masiva de automoviles, y la difusion de vehiculos utilitarios
como camiones y autobuses. Por 1o que México finco en las carreteras una red
nacional de vias de comunicacion.

Terminada la Segunda Guerra Mundial los vehiculos comerciales se
hicieron mas comunes, de mayor tamafio y capaces de cubrir largas distancias
y, con ello auguraba nuevas perspectivas tanto para e transporte de
mercancias como de pasg eros.
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Podemos decir que a partir de |os gobiernos de Manuel Avila Camacho
y Miguel Aleman Valdés lared carretera crecio con una rapidez nunca antes
vista hasta entonces. El dominio de las carreteras sobre los ferrocarriles se
habia abierto con la construccion de autopistas. Con esto € transporte por
carretera a grandes distancias empezaba a resultar mas rapido y eficiente que
por ferrocarril, los ferrocarriles entraron entonces en un periodo de rezago.

El Programa Naciona de Autopistas se puso en marcha en 1989 y se
hizo frente a la reconstruccion y modernizacion de la Red Carretera. Las
nuevas autopistas con modernos ges permite a pais integrar plenamente sus
zonas productoras con las areas de desarrollo industrial, las ciudades capitales
y medias, las franjas fronterizas y los principales puertos. Los servicios de
autotransporte fortalecen sin duda, la posicion de México en un mundo en
creciente competencia e independencia.

Por ello se considera que las Administraciones de Miguel de la Madrid
Hurtado y Carlos Salinas de Gortari pretendieron insertar una politica de
modernidad en la economia mexicana acorde a proceso de apertura que se dio
en los mercados a nivel internaciona. El ingreso de México a GATT,
congtituye la forma mas radical que hubo iniciado el pais en su historia
economica moderna. El gobierno planted una respuesta con € fin de erigir una
estrategia para el cambio estructural que se sustentd en tres gjes principales.

-Ajuste de las finanzas publicas,
-Reestructuracion industrial
-Apertura econdmica en el plano de la competenciainternacional.

Esta politica-econémica constituyé un importante antecedente en los
cambios que se aceleraron con el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN), economiadel gobierno de Salinas de Gortari.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte es consecuencia de
las politicas-econdémicas puestas en préactica por € gobierno de Miguel de la
Madrid y su suscripcion a Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y
Comercio (GATT).

Los mexicanos hemos reconocido que no es posible rezagarnos al
respecto alo que ocurre en € resto del mundo y, por ello, estamos tratando de
transformar nuestra economia, buscando resolver los problemas ancestrales
del paisy alcanzar, de unavez por todas, € desarrollo. El cambio que México
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ha venido realizando en €l Ultimo lustro se ha dado por gque se han eliminado
toda clase de barreras a comercio, a la inversion y a las importaciones. El
Senado de la Republica tiene la facultad de analizar la politica exterior
desarrollada por €l Ejecutivo Federal con base en los informes anuales que €
Presidente de la Republica'y el Secretario de Despacho rindan al Congreso;
ademés de aprobar los Tratados Internacionales que celebre e Ejecutivo de la
Union.

En cierto sentido, el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(T.L.C.A.N.) no es mas que un paso adicional en lamisma direcciony con €l
propdsito de garantizar € acceso de productos mexicanos a mercado
estadounidense y a canadiense. Pero sus implicaciones son mas importantes
que eso.

La experiencia de México con e Tratado de Libre Comercio de
América del Norte muestra como las reformas estructurales son necesarias
para mantener |os beneficios de los acuerdos comerciales.

En una primera etapa, e TLCAN permitié a México triplicar sus
exportaciones hacia Canada y Estados Unidos, asi como aumentar |os flujos
de Inversidon Extranjera Directa, pero luego esta bonanza comenzé a ser mas
lentay se reflejo en un menor crecimiento del Pais.

Los objetivos principales del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte (TLCAN) es eliminar barreras al comercio, facilitar la circulacion
transfronteriza de bienes y servicios entre paises;, promover condiciones de
competencialeal y aumentar oportunidades de inversion.

El gobierno de Estados Unidos argumenta que las diferencias
normativas son justificantes para que el autotransporte mexicano entre a su
territorio, sin embargo y durante las negociaciones Estados Unidos estuvo
conciente de que el marco normativo mexicano es muy diferente a de ellos.

Asimismo, Estados Unidos debe eliminar los obstéculos al
autotransporte mexicano, pues exige determinadas caracteristicas para que
este circule en su pais, entre otras estéan la de cumplir con la norma ambiental
de la Environmental Protection Agency de Estados Unidos; debe tener un
motor eléctrico de 425 a 450 caballos de fuerza; la suspension neumética debe
ser de hasta 46 mil librasy debe tener frenos Anti-Block-Sistem (ABS)
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Y para que los operadores mexicanos circulen en Estados Unidos éstos
deben:

e Hablar y leer inglés para conversar con €l publico en generd, y
entender sefiales de tréfico en carreteray signos en inglés.

e Llevar unabitécora de horas de servicio.

e Cubrir con & programa de examenes de drogas 'y alcohol

e Contar con pdliza de seguro, que debe ser adquirida en Estados
Unidos.

e Sujetarse a una revison exhaustiva y obligarse a remitir una
respuesta por escrito, demostrando acciones correctivas que le hayan
Sido exigidas.

Todas estas son regulaciones discriminatorias a nuestro transporte pero
esto se debe principalmente a que los sindicatos del autotransporte en Estados
Unidos estén presionando fuertemente a su gobierno para que este no permita
gue nuestro transporte circule en su pais.

Motivo por €l cual no se hadado el transporte internacional de carga por
lo que, para que las mercancias puedan ser introducidas a Estados Unidos,
Meéxico tiene que utilizar el servicio de transfers, para €l cruce fronterizo que
opera exclusivamente en lafranja de 20 kilémetros paralelaalalinea divisoria
de los Estados Unidos. Con las excesivas revisiones y largos tiempos de
espera parael cruce fronterizo.

La participacion del capital extranjero en € autotransporte en México
de acuerdo a los pactado en el TLCAN esta permitido para € transporte
internacional y este debe darse reciprocamente eliminando la moratoria
Impuesta por Estados Unidos a nuestro transporte, sin embargo si hainvertido
en nuestro transporte de carga domestico.

La SE ha impedido el acceso de los camiones americanos a México y
debe frenar toda posibilidad de que empresas extranjeras inyecten capital en el
sector y, se debe permitir esta situacion si se otorga un trato reciproco.

Para mantenerse competitivo, México debe impulsar reformas criticas
en varios sectores como el energético, las telecomunicaciones, |os transportes,
infraestructura carretera y, necesita superar las barreras tradicionales para
actuar en éstas areas y mantener el ritmo de otros paises en desarrollo que
estan avanzando rgpidamente.
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Uno de los primeros sectores a que haremos referencia es.

La reduccién en los costos de la logistica es uno de los puntos clave del
gobierno mexicano para incrementar la competitividad de las empresas y para
lograrlo los transportistas del sector privado piden reducir en un 70% la cuota
de las casetas de pegje ya que para € traslado de mercancias se usan las
carreteras federales, pero esto tiene un doble efecto ya que las mismas sufren
deterioro por el uso continuo y alargan los procesos de entrega.

La indefinicion de peso y dimensiones es otro problema que afecta la
competitividad del autotransporte. El problema no es de las organizaciones
gue quieran operar sus unidades cargando un determinado peso, sino de la
infraestructura carretera, la cual es insuficiente para las necesidades de la
actividad.

La reduccién de los costos de combustible también se contempla para
elevar la competitividad tanto en la gasolina como en el diesdl.

L os controles en las aduanas complican la actividad exportadora ya que
la desconfianza de las aduanas ha provocado que la autoridad imponga mas
reglas que afectan a los exportadores. En Estados Unidos no se exige un
apoderado aduanal para realizar los tramites ni existe la prevalidacion de un
Pedimento de Importacion.

La seguridad es también fundamental para elevar la competitividad, que
aungue los asatos en carreteras han disminuido, han aumentado en las
ciudades.

Con un Marco Regulatorio adecuado por parte del gobierno mexicano
se podra aprovechar las ventagjas que nos puede brindar este Tratado. El
Senado de la Republica debe velar por los intereses de México y exigir un
trato igualitario entre naciones. Tiene en sus manos el poder paraimpedir que
las dependencias del Gobierno autoricen la inversion extranjera cuando no se
ha implementado la modalidad de transporte internacional de carga.

La competitividad mundial se encuentra en un nivel muy fuerte
principalmente por la entrada de los paises asiéticos a nuestro continente, por
lo que México tiene que superar sus barreras 'y brindar derechos comerciales
idénticos para cada uno de los paises miembros del Tratado de Libre
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Comercio de Américadel Norte.
El gobierno de Estados Unidos cesara de argumentar obstaculo alguno

al comercio internacional, y de esta forma se cumplirdn los objetivos del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte.
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Camara Nacional del Autotransporte de Carga

CANACAR

X Sesion Plenaria del Subcomité de normas de Transporte Terrestre
Grupo Trilateral de Asesoria de Transporte
“FACILITACION Y OPERACION FRONTERIZA”

Problemética en las inspecciones, en €l servicio de “ Transfer” con motivo de los cruces fronterizos.
Junio 3, 2004

LA IMPORTANCIA DEL SERVICIO DE “TRANSFERS”
Antecedentes.

Los Estados Unidos de América es €l primer socio comercial de México. El intercambio comercial a octubre
de 2003 es del orden de los 209,000 millones de dolares.

Por la frontera norte de nuestro pais, circulan através del autotransporte de carga, mercancias con un valor
por 166,699 millones de délares.

El autotransporte de carga moviliza el 81% ($135,026 millones).
El ferrocarril transporta el 16% ($26,671 millones).

Otros 3% ($5,000 millones).

EL SERVICIO DE “TRANSFER”
Razon de ser.
Excesivas revisiones y largos tiempos de espera para €l cruce fronterizo.
No se haimplementado e transporte internacional de carga acordado en el TLCAN.

Es una modalidad del servicio de autotransporte federal para el cruce fronterizo que opera, exclusivamente, en
lafranja de 20 kilémetros paralela alalinea divisoria de los Estados Unidos.

Facilitael intercambio y arrastre de remolques y semirremolques con mercancias de importacién y
exportacion.
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Requisitos para el servicio de “Transfer”:

Permisos de la SCT, placas, engomado Y tarjeta de circulacion.
+Registro Federal de Ausantes RFC.

+Acta cosntitutiva.

+Domicilio en la zona fronteriza de 20 kilGmetros

+Acreditar propiedad del vehiculo.

+P06liza de seguro de responsabilidad civil.

+Dafios a medio ambiente (material es peligrosos)

+Pago de impuestos (tenencia

+Certificacidn baja emision de contaminantes.

+Verificacion fisico-mecéanicay de seguridadl. NOM-068-SCT, compatible con la CVSA.

DINAMISMO DEL CRUCE FRONTERIZO

La frontera norte de nuestro palis, tiene un fuerte dinamismo en cruces tanto de importacién como de
exportacion.

Segln datos de la Administracion General de Aduanas, por las aduanas fronterizas de nuestro pais, se
realizaron:

En & 2002, 4 millones 115 mil cruces, es decir, un promedio de 343 mil cruces mensuales.

En e 2003, se realizaron 4 millones 775 mil cruces, lo que representa un promedio mensual de 398 mil
cruces.

De estacifra, €l 67% correspo9nde a exportacionesy € 33% aimportaciones.

Los puntos de cruce mas dinamicos para el servicio de “transfer” son en el 2003:

No. Aduana Cruces anuales Cruces mensuales
1 Nuevo Laredo 1,552,001 129,333

2 Tijuana 606,494 50,541

3 Cd. Juérez 572,380 47,698

4 Colombia 439,397 39,116

5 Mexicali 387,063 32,255

6 Nogales 321,329 26,777

7 Matamoros 309,825 25,818

8 Reynosa 169,140 14,095

Informacion Proporcionada por la Administracion General de Aduanas.
Por Nuevo Laredo se realizan diariamente en promedio en exportacion 2,888 crucesy de importacion 1,422
Cruces.
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CONSIDERACIONES PREVIAS.

l. Meéxico es &l segundo socio comercia de los Estados Unidos.
Il. La competencia muindial es entre bloques comerciales, no entre paises de la misma region.
1. México, Estados Unidos y Canada, deben ser aliados.

V. Laregion de Américadel Norte, compite contra los bloques comerciales de Europay Asiaen un
agresivo proceso de integracion econémica.

V. Eliminar obstaculos a comercio, facilitar la circulacion transfronteriza de bienesy de serviciosy
promover condiciones de competencial leal, son los objetivos fundamentales del TLCAN.

VI. La seguridad, no debe ser obstaculo para el desarrollo comercial de los paises.

PROBLEMATICA DEL SERVICIO DE “TRANSFER” EN EL CRUCE FRONTERIZO
Antecedente: Reunién binacional Laredo, Texas.

Temética de la reunién:

1 Exceso y discrecionalidad en las revisiones a transportistas mexicanos.

2. Multiplicidad de revisiones por autoridades federales, estatales y municipales de
los Estados Unidos.

3. Afectacion patrimonial por imposicion de multas alos transportistas.

PROPUESTAS DE SOLUCION A LA PROBLEMATICA.
1.-Exceso y discrecionalidad en las revisiones a transportistas mexicanos.

-Integrar un banco de datos compartido entre el DOT y la SCT, paraidentificar a los vehiculos y operadores
que realizan cruces fronterizos, en forma frecuente, ala zona comercial.

-Promover una regulacion que establezca un tratamiento diferencial a los transportistas que operan dentro de
esta zonay que no realizan servicios hacia € interior de los Estados Unidos.

-Establecer puntos de pre-validacion o pre-inspeccién, antes de la llegada a la frontera para corregir
irregularidadesy evitar “condiciones fuerade servicio” de las unidades.

-Habilitar més inspectores de la SCT, acreditados ante la CVSA. Alianza de Seguridad de Vehiculos
Comerciales. NOM-068-SCT.

-Designar observadores en los puntos de pre-inspeccion.
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2.-Multiplicidad de revisiones por autoridades federales, estatales y municipales de los Estados Unidos.

-Establecer una estrecha coordinacién entre e DOT, los DOT's estatales y €l Departamento de Seguridad
Plblica DPS, para evitar la duplicidad de revisiones.

-Otorgar a engomado o sticker de la CVSA que apliquen inspectores mexicanos acreditados, reconocimiento
pleno ante el DOT, los DOT s estatales y €l Departamento
de Seguridad Publica DPS.

-Se aplique a vehiculos con engomado de la CVSA un nivel de inspeccién inferior que, sin perjuicio de la
seguridad, facilite su circulacion.

3.- Afectacion patrimonial por imposicion de multas a los transportistas.

-Vehiculos que hayan sido pre-validados en los puntos de pre-inspeccion, no sean sujetos de multa a su
llegada a la frontera y en su caso, puedan efectuar las reparaciones necesarias en los lugares que se
determine.

-Establecer carriles de retorno para que los vehiculos que sean puestos “fuera de servicio”, puedan regresar a
territorio nacional a realizar las reparaciones necesarias y obtener nuevamente el engomado o sticker de la
CVSA.

-Establecer un sistema de informética que evite la duplicidad de multas por parte del DOT federal, estatal y
municipal 0 en su caso, un procedimiento agil de cancelacién por multas que se impongan por e mismo
concepto.

SUGERENCIAS AL GRUPO TRILATERAL DE ASESORIA.

1.-Dar seguimiento a los acuerdos de la Reunion Binacional celebrada en Laredo, Texas, €l 7 de mayo, a
través del Sr. Jerry Cooper delaFMCSA y e Sr. Gerardo Michel dela SCT.

2.- Generar informacion estadistica objetiva de la siniestralidad y comportamiento de los transportistas
mexicanos que realizan el servicio de “transfer” haciala zona comercial de los Estados Unidos.

3.- Apoyar la capacitacién y acreditamiento de inspectores mexicanos ante la CVSA. Alianza de Seguridad de
Vehiculos Comerciales.

4.- Promover €l establecimiento de puntos de prevalidacion o pre-inspeccion.

5.-Apoyar la participacion de observadores en los puntos de revision.
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ANnexo 2

QUINTO CONGRESO
INTERNACIONAL DE
TRANSPORTE DE CARGAS,

“SITUACION DEL TRATADO DE
LIBRE COMERCIO DE AMERICA
DEL NORTE TLCAN/NAFTA”

Ponencia presentada por el Lic. Oscar

D. Moreno Martinez. Director
Ejecutivo de la Camara Nacional del
Autotransporte de Carga
(CANACAR).

Buenos Aires, Argentina el 21 de Abril
del 2005.
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Camara Naciona del Autotransporte de
Carga

CANACAR

Situacion de Tratado de Libre Comercio
de Américadel Norte TLCAN/NAFTA.

Buenos Aires, 21 de Abril del 2005.

IMPORTANCIA ECONOMICA Y SOCIAL DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA

Participacion en e movimiento de cargainternacional terrestre 81%
Participacion en e movimiento de carga doméstica terrestre 84%
Participacion en e movimiento de carga doméstica total 55%
Toneladas de carga doméstica transportada: 411 Millones
Toneladas de carga internacional transportada: 343 Millones
Cruces frontera norte en 2003: 4' 755,000
Cruces fronterizos promedio mensual : 396,250
Empleos directos que genera: 1'300,000
Empleos indirectos que genera: 2'600,000
Participacion en € P.I.B. (2002): 3.8%

Fuente: D.G..A.F.; U.S. Departament of transportation; S.H.C.P. e INEGI.
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ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL
AUTOTRANSPORTE DE CARGA

NUmero de empresas: 9,810
NUmero de Personas Fisicas: 88,296

Total de autotransportistas:

Hombre camién 1 a5 Unidades 90%
Clasificacion Empresa Pequefia 6 a 30 Unidades 7.5%
Empresarial Empresa Mediana 31 a 100 Unidades 2%
Empresa grande + de 100 Unidades 0.5%

Fuente: EstadisticaBésicaD.G.A.F.

PARQUE VEHICULAR

Flotavehicular de las empresas: 185,634
Flotavehicular de personas fisicas: 230,313
Flota vehicular total: 415,847
- Unidades motrices: 250,246
- Unidades de arrastre: 165,601
Edad promedio de laflota vehicular: 17 afios
Hombre — Camion 230,313 Unidades 55.4%
Empresa Pequefia 80,948 Unidades 19.5%
Empresa Mediana 58,830 Unidades 14.1%
Empresa Grande 45,756 Unidades 11.0%

Fuente: EstadisticaBasicaD.G.A.F.

COMERCIO EXTERIOR TOTAL DE
MEXICO: EU/RESTO DEL MUNDO

Estados Unidos 252,489
Resto del mundo 83,825
Total en millones de dolares 336,313

Fuente: Secretaria de Economia
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COMERCIO EXTERIOR CON
ESTADOS UNIDOS (2003)

Viaterrestre 200.457
Otras vias 52.031
Total en millones de dolares 252,489
Fuente: Secretaria de Economia
COMERCIO TERRESTRE
MEXICO - ESTADOS UNIDOS
(2003)
EXPORTACIONES 57%
IMPORTACIONES 43%
TOTAL EN MILLONES DE DOLARES 200,457
Fuente: Oficina de Estadisticas del transporte. Departamento de Transporte
FLUJO COMERCIAL TERRESTRE
MEXICO - ESTADOS UNIDOS (2003)
Autotransporte 82%
Ferrocarril 15%
Otros 3%
Fuente: Oficina de Estadisticas del Transporte. Departamento de transporte.
MOVIMIENTO TOTAL DE
CARGA NACIONAL
Autotransporte 55%
Maritimo 34%
Ferroviario 11%
Aéreo 0%
Total 100%
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CRUCES FRONTERIZOS

En el 2003 se realizaron 4 millones 775 mil cruces, es decir, un promedio de 398 mil cruces mensuales. Los
puntos de cruce mas dinamicos son:

No. Aduana Cruces Anuales Cruces Mensuales
1 Nuevo Laredo 1'552,001 129,333
2 Tijuana 606,494 50,541
3 Cd. Juérez 572,380 47,698
4 Colombia 439,397 39,116
5 Mexicali 387,063 32,255
6 Nogales 321,329 26,777
7 Matamoros 309,825 25,818
8 Reynosa 169,140 14,095

Informacion proporcionada por la Administracion General de Aduanas.

Por Nuevo Laredo se realizan diariamente en promedio en exportacion 2,888 crucesy de importacion 1,422
cruces.

Las principales Asimetrias que impiden una competencia leal con nuestro principal socio comercial en
cuanto a flota vehicular son las siguientes:

Principales Asimetrias en flota Meéxico Estados Unidos
Vehicular

Tractocamiones 147,052 1'790,000

Remolques 165,601 5'370,000

Camiones 102,973 5'293,300

Total de laflotavehicular 415,626 12°453,300

Edad promedio 17 afios 5 afios

Por 1o que respecta a |l os costos de operacion, existen también notables diferencias, sin embargo, el transporte
en México es mas barato que en Estados Unidos, como se aprecia a continuacion:

Principales Asimetrias en costos de operacién México Estados Unidos
Diesdl (dblar por gal6n) 1.662 1.448
Autopista (pesos por kil6bmetro) 5.53 0
Sueldos (promedio por hora/pesos) 80 230
Carreteras (Kms./1,000 habs.) 33 22.6
Tasas de financiamiento 13% 4%
Precio de unidad en ddlares 92,000 70,000
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Los precios del flete en EU son mas caros que en México

ORIGEN DESTINO DISTANCIA FLETE POR TONELAJE FLETE POR
MILLAS MILLA ENDLLS TON.ENDLLS
MEXICO, D.F. GUADALAJARA 400 143 30 19.00
CALEXICO, CA FRESNO, CA. 454 2.75 20 62,00
DIF. 1.32 DIF. 43.00
MEXICO, D.F. CULIACAN 875 1,30 30 38,00
CALEXICO, CA SACRAMENTO 620 2,75 20 77,00
DIF. 1.45 DIF. 39.00
MEXICO, D F. TIJUANA 1812 1,18 30 64,00
LOS ANGELES, CA LAREDO,TX 1520 1,38 20 105,00
DIF. 0.20 DIF. 41,00
TIJUANA MEXICO, D.F. 1812 0,97 30 58,00
LOSANGELES, CA MEXICO, D.F. 2259 1,43 20 161,00
(VIA LAREDO) DIF. 0.46 DIF. 103,00
TIJUANA MEXICO, D.F. 1812 0,97 30 58,00
LOS ANGELES, CA MEXICO, D.F. 1952 1,22 20 118,00
(VIA TIJUANA) DIF. 0.25 DIF. 60.00

Situacion Actual del
Autotransporte de Carga
Mexicano ante €l
Tratado de Libre Comercio de
Américadel norte TLCAN

¢Cual es la diferencia del rango juridico del Tratado en México y Estados Unidos.

En México, el marco juridico brinda a los Tratados Internacionales un rango superior alas Leyes Federales y
solo por debajo de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

Por su rango juridico, tiene carécter obligatorio tanto para €l gobierno Federal como para los Gobiernos
Estatales.

En el caso de los Estados Unidos de América el TLCAN, tiene el rango meramente de un acuerdo comercial
firmado por el Ejecutivo, por lo que su cumplimiento depende bésicamente de la administracion publica la
que cuenta con facultades amplias para su modificacion.

Antecedentes:
¢Cuales fueron los objetivos del TLCAN?
El tratado de Libre Comercio de América del norte TLCAN es un Convenio regido por e Derecho

Internacional, firmado por los Estados Unidos de América, Canada y México que tiene como objetivos
principales:
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a) Eliminar obstéculos a comercio, facilitar la circulacion transfronteriza de bienes y servicios entre
|os paises.

b) Promover condiciones de competencia leal.

¢) Aumentar oportunidades de inversion.

¢Cuando se firmé el TLCAN?
El TLCAN sefirm6 el 17 de diciembre de 1992.

¢Cuando entro el vigor el TLCAN?
El TLCAN entr6 en vigor € 1° de enero de 1994.

¢ Qué se negocid en materia de autotransporte de carga?
Meéxico, Estados unidos y Canad& convinieron en la apertura en materia de servicios, tratandose de transporte
transfronterizo e inversién, Unicamente en el transporte de carga internacional.

¢QUuEé es un servicio transfronterizo?
Significala prestacion de un servicio del territorio de un pais a territorio de otro pais.

¢QUuEé es una reserva?
Unareserva en un Tratado Internacional es la declaracion que realiza un pais con el objeto de excluir alguna
parte del contenido de un Tratado.

¢ Que se reservd México en materia de autotransporte de carga?

El gobierno mexicano se reservéd para sus nacionales € transporte de carga doméstico, unicamente para
mexicanos, de la siguiente manera:

Anexo 1 redservas en relacién con medidas existentes y compromisos de liberalizacion, Ultimo parrafo.

“Los inversionistas de otra parte 0 sus inversiones, no podran, directa o indirectamente, participar en
empresas que proporcionen servicio de transporte de carga doméstica’

¢ Qué es la clausula de exclusion de extranjeros?

Eslaclausula en la que se establece que no se admitird a socios 0 accionistas extranjeros.
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¢ Qué plazos se convinieron en materia de servicios en el autotransporte de carga?

En el TLCAN se convino que:

Tres afios después de lafirma del TLCAN es decir desde el 18 de Diciembre de 1995, México permitiria los
servicios transfronterizos de y hacia los estados de |a frontera norte (Baja California, Chihuahua, Coahuila,

Nuevo Lebdn, Sonoray Tamaulipas.)

Por su parte, Estados Unidos permitiria los servicios transfronterizos de y hacia los estados de su frontera sur
(Cdlifornia, Arizona, Nuevo México y Texas).

¢ Qué plazos se convinieron en materia de servicios en el autotransporte de carga?

Seis afios después de la entrada en vigor, es decir € 1° de Enero del afio 2000, se permitiran los servicios
transfronterizos de y hacialatotalidad del territorio de México.

Estados Unidos autorizaria a las personas de México los servicios transfronterizos de y hacia todo su
territorio.

¢ Qué plazos se convinieron en materia de inversion?

En México:

En el TLCAN se convino: Los inversionistas extranjeros que participen en empresas mexicanas que presten
servicios de transporte de carga internacional entre puntos en el territorio de México, podréan tener directa o
indirectamente la siguiente participacion:

* Tres afios a partir de la firma de este tratado, es decir desde el 18 de diciembre de 1995, hasta un
49% de inversion.
* Siete afios después de |a fecha de entrada en vigor del TLCAN es decir desde el 1° de enero del 2001,

s0lo hasta un 51% de inversion.

¢ Qué plazos se convinieron en materia de inversion?

+Diez afios después de la fecha de entrada en vigor del TLCAN, es decir a partir del 1° de enero del
2004 hasta un 100% de participacion.

+La inversion extranjera no podra directa o indirectamente, participar en empresas que proporcionen
servicio de carga doméstica.

En Estados Unidos 3 afios después de la firma, es decir, a partir del 18 de Dicimbre de 1995, |as personas de
México podrian invertir hasta e 100% en empresas estadounidenses dedicadas al transporte de carga
internacional.
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¢ Qué es la carga internacional?

El TLCAN define como carga internacional, los bienes que tienen su origen o destino fuera del territorio de
una parte (pais).

¢ Qué es la carga doméstica?

No existe en el TLCAN una definicidn expresa, pero se entiende son |os bienes que tienen su origen o destino
dentro ddl territorio de una parte (pais).

¢ Qué sucedié con el cumplimiento de los plazos en el TLCAN?

Desde e 18 de Diciembre de 1995 los Estados unidos de América de manera unilateral, impuso una moratoria
tanto en materia de servicios e inversion alos transportistas mexicanos bajo los siguientes argumentos:

A) Lafalta de seguridad de los vehicul os mexicanos.
B) La afectacion alos salariosy al empleo alos operadores.
C) Falta de homologacién de la normatividad de ambos paises.

¢ Qué pasé ante el incumplimiento de los Estados Unidos?

CANACAR desde 1995 de manera reiterada, denuncio a las autoridades mexicanas € incumplimiento y €l
trato discriminatorio de los Estados Unidos, a no permitir la inversion ni procesar las solicitudes de
transportistas mexicanos para servicios transfronterizos.

CANACAR desde 1995 sefiadl6 que contrariamente a un principio fundamental de reciprocidad, la autoridad
mexicana si ha autorizado |la entrada de capital extranjero a la actividad del autotransporte y se permite la
prestacion de servicios transfronterizos al territorio nacional.

México hasta septiembre de 1998 solicita formamente la integracién de un Panel Arbitral para solucionar la
controversia.

El Panel Arbitral en su resolucién final resuelve afavor de México hasta €l 5 de febrero del 2001

¢ Qué sefial6 en su resolucion final el panel de controversias?

Lanegativade EU aprocesar las solicitudes de mexicanos es un incumplimiento del TLCAN.
Lasinsuficiencias del marco legal mexicano no justifican la moratoria.

EU incumpli6 con el TLCAN al no permitir que nacionales mexicanos invirtieran en empresas en EU.

Cada pais puede establecer € nivel de proteccién que considere adecuado para la seguridad, en la prestacion
delos servicios.
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¢ Qué recomendaciones emitio el panel de controversias?

Que EU lleve a cabo las acciones necesarias para que cumpla, tanto en materia de inversién como en servicios
conel TLCAN.

Que EU puede no tratar las solicitudes de mexicanos exactamente de la misma forma que trata las solicitudes
de los canadiensesy de EU.

Que cada pais es responsable de |a operacion segura en su territorio.

Que puede ser razonable que un pais, para que un prestador de servicios garantice € cumplimiento de sus
normas, aplique a éste procedimientos distintos.

Si EU decide aplicar alos mexicanos requisitos distintos que alos canadienses y estadounidenses, debe ser de
buena fe, con una motivacion legitima de seguridad e implementando € cumplimiento total del TLCAN.

¢ Cuando se debid cumplir con la resolucion final del panel?

Conforme a TLCAN los Estados Unidos contaban con un plazo hasta de 30 dias posteriores a la resolucién
final del panel, paradar cumplimiento a las recomendaciones emitidas.

Si laresolucion final se emitio €l 6 de Febrero del 2001, el Gobierno de Estados Unidos tenia un plazo hasta
el 6 de Marzo para dar cumplimiento alaresolucion final.

Pese alo anterior, hasta €l mes de Marzo del 2001, se publica en el Federal Register de los Estados Unidos,
una propuesta de regulacion para € acceso de los camiones mexicanos que prentende se considere cono una
medida en cumplimiento del TLCAN.

Laresolucion no adopta ninguna medida para que EU cumplacon el TLCAN en materia de inversion.

¢En que consisten las reglas impuestas por los EU?

+Regulaciéon discriminatoria: Unicamente los transportistas mexicanos estan sujetos a un proceso de
revisiones exhaustivas cada 90 dias, durante 18 meses en que su autorizacion se considera como provisional.
Los transportistas estadounidenses y de Canada, no estan sujetos a esta regulacidn y sus autorizaciones se
consideran definitivas.

+La revisién de seguridad, incluye sustancias controladas de alcohol, horas de servicio, responsabilidad
financiera, historial de seguridad, evaluacion de las instalaciones, validez de licencias de operadores, entre
otros puntos.

+L as empresas mexicanas domiciliadas en México, serén sujetas de inspecciones “in situ” en sus instalaciones
por parte de autoridades estadouni denses en territorio mexicano.

+ se obliga a que los transportistas tengan una oficina de representacion en cada uno de los estados de la
Unién Americana por donde circulen y den cumplimiento a su regulacion.
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+ Para prestar servicios en los Estados Unidos, se deben contratar pdliza de seguros que sean expedidas
Unicamente por compafiias de seguros estadounidenses. Actualmente, no existe una compafia de seguros
americana que asegure regularmente a transportistas mexicanos ni en carga genera ni en materiales
peligrosos.

+L os vehiculos mexicanos que ingresen a Estados Unidos, deberan cumplir con las normas de fabricacién de
los vehiculos de Estados unidos. Los vehiculos que se encuentran en México, fueron fabricados sin esta
especificacion por lo que, tendrén que ser sujetos de una certificacion previa o en su caso, € transportista
mexicano tendrd que comprar camiones fabricados en Estados Unidos.

+Los operadores mexicanos deberdn tener dominio del idioma inglés para elaborar reportes o poderse
comunicar con los oficiales de policia.

+Se solicitan antecedentes de |os operadores por tres afios previos.

+Se prohibe a los transportistas mexicanos €l transporte de materiales peligrosos hacia € interior de los
Estados unidos, hasta que exista un acuerdo entre gobiernos.

+L 0s transportistas mexicanos, deberan cruzar (nicamente por los cruces fronterizos en los horarios en que se
cuente con personal para practicar inspecciones.

¢ Qué comentarios presenté CANACAR en los Estados Unidos respeto de las reglas propuestas?

Las reglas se andlizaron bajo e cumplimiento de los principios internacionales del TLCAN de “trato
nacional”, “nacién mas favorecida” y “transparencia’, el contenido de la resolucién del panel, la legislacion
actual delos EU y Canaday se sefial 6 que las reglas:

+ Imponen requisitos mas restrictivos a los transportistas mexicanos que alos que se exigen actualmente alos
transportistas de Canaday EU.

+ Aplican un trato discriminatorio sobre |os transportistas y la autoridad mexicanas y pretenden su aplicacion
extraterritorial en nuestro pais.

+ Impone procedimientos excesivos de inspeccion y monitoreo, desconociendo totalmente los acuerdos
previamente suscritos entre EU y México en materia de autotransporte de carga.

¢ Qué reaccion ha tenido el Gobierno Mexicano ante el incumplimiento de los Estados Unidos en el
TLCAN?

El presidente Vicente Fox en la Asamblea nacional de CANACAR que tuvo lugar el 11 de Junio de 2001,
refrendd su compromiso de defender la industria nacional de autotransporte e impedir e acceso a los
camiones de EU de continuar esta falta de reciprocidad.

Ante las gestiones de CANACAR la Comisién Permanente del Senado de la Republica con fecha 2 de agosto
del 2001, emitié un Acuerdo por € que exhorta al Ejecutivo Federal a agotar las acciones necesarias para
lograr el acceso de |os camiones mexicanos o de o contrario aplicar la suspension de beneficios.

En el mismo sentido se pronuncié las Comisiones de Comercio y Fomento Industrial y de Comunicacionesy
Transportes del Senado.
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¢Porqué CANACAR solitita la suspension de beneficios de efecto equivalente?

El articulo 2019 del TLCAN dice “Si...La parte demandada no ha llegado (dentro de los 30 dias siguientes a
la resolucién final) a una solucion mutuamente satisfactoria, es parte reclamante podra suspender a la
aplicacion de beneficios de efecto equivaente, hasta e momento en que se acance un acuerdo sobre la
resolucion de la controversia.”

De esta manera la suspension de beneficios es una medida legitima de la parte reclamante que le faculta a no
dar cumplimiento a la obligacion reciproca de su contraparte hasta en tanto se llegue a una solucién
satisfactoria.

Segun el TLC la suspension de beneficios deberd aplicarse primero dentro del mismo sector afectado, es
decir, el autotransporte de carga.

¢ Qué resultados ha obtenido CANACAR?
Ante el Poder Ejecutivo Federal

La Secretaria de Economia desde junio del 2003 restringi6 al transporte estadounidense su acceso a territorio
mexicano en materia de prestacion de servicios; pero no de inversion.

Ante el Poder Legislativo Federal

Senadores de la Replblica presentaron el 4 de febrero de 2004 ala Comision Permanente del Congreso de la
Unién un Punto de Acuerdo L egislativo para:

Restringir la inversion extranjera en el autotransporte de carga, en razén de que no existe el transporte
internacional previsto en el TLCAN y evitar que €l capital extranjero puede tener hasta el 100% en empresas
mexicanas.

RESOLUCION DE LA SUPREMA CORTE DE JUSTICIA DE LOS ESTADOS UNIDOS

El dia 7 de junio la Suprema Corte de Justicia, emitié una resolucion por la que se determind que no es
necesaria la realizacion de un estudio de impacto ambiental para la posible entrada de los camiones
mexicanos a su territorio.

Precisiones

La resolucion que dictd la Suprema Corte de Justicia Estadounidense, resuelve Unicamente un conflicto de
caracter interno entre el Departamento de Transporte d los EU y organizaciones ecologistas de ese pais.

La resolucién de la Corte, no modifica de ninguna forma la regulacion que los Estados Unidos impuso en
forma unilateral desde el afio del 2001, para condicionar la entrada de | os transportistas mexicanos a su pais.

La regulacion fue rechazada por el autotransporte de carga nacional y por € Gobierno Mexicano al sefialar
que:
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-Contiene elementos discriminatorios y discrecionales, en tanto no aplican a los autotransportistas de Estados
Unidosy Canada.

-Impone obstéculos en materia de seguros, impuestos estatales y normas de seguridad y en las normas de
fabricacion de vehiculos.

-Concluye que una apertura bagjo tales condiciones, seriainequitativa para los autotransporti stas mexicanos.

-Por lo anterior, continla cerrada la frontera, tanto para el ingreso de los transportistas estadounidenses a
México como de nuestros nacionales alos Estados Unidos.

Enmienda de la Camara de Representantes de los Estados Unidos.

El 23 de Septiembre la Camara de Representantes de los Estados Unidos, emitié una enmienda por reforma
por la cual, se condiciona la entrega de fondos a DOT para € gjercicio del 2005 a efecto de que aplique una
disposicion normativa del 2002 por la que se obliga a que:

-Cualquier vehiculos que opere en los Estados Unidos, cuente con una certificacion o “etiqueta’ que acredite
que la unidad fue fabricada bajo sus estandares de seguridad.

-Ningunade las casi 420 mil unidades que3 circulan en México cuentan con una“etiqueta” 6 certificacion.
-Ladisposicién busca favorecer lav enta de camiones fabricados precisamente en los Estados Unidos.
-Oposicién generalizada tanto en México como en la Unidn Americana.

Figuras que atentan contra el cabotaje ¢ lareservadel transporte doméstico paralos nacionales de cada pais.
Simulaciones:

-Inversién neutra.

LaLey de Inversion Extranjera introduce una ficcion legal por la cual, el capital extranjero no computa para
efectos del porcentgje en e capital socia de sociedades mexicanas, por lo cua ha otorgado algunas
autorizaciones que han sido utilizadas indebidamente para realizar transporte doméstico.

-Paqueteria y mensajeria

La Ley de Inversion Extyranjera, introduce una ficcion legal por la cual , €l capital extranjero no computa
para efectos del porcentgje en e capital social de sociedades mexicanas, por lo cual ha otorgado algunas
autorizaciones que han sidco utilizadas indebidamente para realizar transporte doméstico.

-Paqueteria y mensajeria

LalLey de Inversion Extranjera, permite hasta el 100% de capital foraneo en esa actividad, sin embargo, el
TLCAN reservé e tranporte de bienes entre puntos del territorio de cada pais para sus nacionales o empresas

mexicanas con la clausula de exclusion de extranjeros.

Las empresas de pagueteria, buscan transportar todo tipo de bienes en vehiculos de gran capacidad.
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-Arrendamiento

Esta actividad permite hasta el 100% del capital extranjero y pese a que tiene una prohibicion expresa del
prestar servicio de autotransporte, es frecuente que empresas estadounidenses de transporte, estén formando
en México empresas de arrendamiento que trabajan en forma exclusiva con algunos transportistas que fungen
como prestanombres

-Servicios de Logistica

Estos servicios no estén regulados por la ley de Autotransporte, sin embargo, pueden tener hasta un 100% de
inversion extranjeraen su capital social.

Frecuentemente Las empresas de logistica no contribuyen con un valor agregado a los servicios y suelen
convertirse en intermediarios en la contratacion de fletes.

En forma indebida se triangulan con empresas de arrendamiento para la prestacion de servicios de
autotransporte en formaindirecta

Acciones para combatir los actos de simulacion.
Unanueva Ley de Transporte debera contemplar los siguiente:

+ Que lainversion neutra se considera inversion extranjeray refleje realmente su participacion en el capital
socia, evitando que se preste paraintervenir en actividades reservadas a nacionales.

+ Que la pagueteria y mensgjeria, tenga el tratamiento de una carga Express sujeta a cumplimiento de la
reserva del cabotaje dentro del TLCAN y se delimite con precision el tamafio de los “paquetes’ y los
vehiculos en que podran ser transportados.

+ Que las arrendadoras se conviertan efectivamente en instrumentos auxiliares del autotransporte, evitando
que cuenten con placas que les permitan prestar € servicio; que mantengan en no mas de 5 afios su flota
vehicular.

+ Que se definan el concepto de carga nacional o internacional de acuerdo al origen y destino de los servicios.
CONCLUSIONES

1.- Los objetivos del TLCAN no se han cumplido: existe competencia desleal, persisten obstaculos al
comercio y desdliento a la inversién, por lo que los acuerdos bilaterales no parecen ser la solucion a
fenémeno de laintegracion.

2.- La preeminencia de un socio comercial sobre otro, frecuentemente genera incumplimientos a los
principios bésicos de derecho internacional. Es preferible la generacion de acuerdos con economias similares,

particularmente |atinoamericanas.

3.- Es necesario agotar las instancias que prevé el propio TLCAN para la solucién de controversias y acudir a
la Legislacion de cada pais en defensa de sus nacionales.

4.- Es conveniente, més alla del texto de los Tratados, estrechar vinculos de alianza con otras organizaciones:
ATA, CTA FECATRANSY Alianzas estratégicas entre empresas de autotransporte.
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¢QUE ES CANACAR?

LaCamara Nacional del Autotransporte de Carga es una Institucién de interés publico, con personalidad
juridicay patrimonio propio, distinto de sus miembros que representa los intereses generales de laindustria.

ALCANCE E INFRAESTRUCTURA

Representacién anivel nacional

Una oficina matriz, 43 delegacionesy 7 subdel egaciones.
Mas de 7000 empresas afiliadas.

Mas de 32,000 personas fisicas afiliadas.

Maés de 200 mil unidades agrupadas.

Objetivo de la Camara Nacional del Autotransporte de Carga

+ REPRESENTAR Y DEFENDER LOS INTERESES GENERALES DE LOS
AUTOTRANSPORTISTAS.

+ SER ORGANO DE CONSULTA Y COLABORACION DEL ESTADO.
+ PROMOVER LASACTIVIDADES DE LAS EMPRESAS AFILIADAS.
MISION

DEFENDER LOS INTERESES DE LA INDUSTIA DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA,
PROMOVIENDO SU INTEGRACION Y DESARROLLO

VISION

REAFIRMAR EL CARACTER COMO UNICO ORGANO DE CONSULTA DEL ESTADO, EN TODO LO
RELACIONADO CON EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA.

164




ANEXO 3

Direccion Genera de Autotransporte
Federal dela S.C.T.

“cQue ha sucedido con € TLCAN en
materia de autotransporte?”

Documento proporcionado por e Lic.
Salvador Monroy Andrado. Subdirector
de Asuntos Internacionales de la
Secretaria  de  Comunicaciones Yy
Transportes.

Abril del 2005.
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FORMATO 01
Area

Areas
Involucradas

SECRETARIA PARTICULAR ADJUNTA DE LA

OFICINA DEL C. SECRETARIO

TARJETA INFORMATIVA PARA GLOSA DEL 4 INFORME

Direccion general de Autotransporte Federal

TEMA: ¢ Qué ha sucedido con el TLCAN EN MATERIA DE
AUTOTRANSPORTE?
En mayo del 2001 el Departamento Laaperturano se
Derivado dela de Transporte (DOT) emitié un concretd: grupos de

Suspensién unilateral de
los calendarios de
aperturadel TLCAN por
parte delos EUA, en
2001 en Panel de
Solucién de
Controversias
recomendd a ese pais, €l
cumplimiento de sus
compromisos en materia
deinversiény servicios
transfronterizos del
autotransporte.

promer paguete de reglas parala
aperturay en junio de ese mismo
ano EUA levant6 la moratoriaen
inversion.

En diciembre de 2001 el Congreso
de EUA fijé condiciones adicionales
paralaapertura, lo cual provoco que
en marzo de 2002, el DOT publicara
un segundo pagquete de reglas para
la operacion de transportistas
mexicanos inaceptable, por contener
elementos discriminatorios y
discrecionales.

Sin embargo, en noviembre de 2002
EUA modifico unilateralmente la
moratoriaimpuesta al

autotransporte de México.

ambientalistas y
autotransportista
Demandaron al
DOT. El litigio se
prolong6 por afio y
medio. En contrade
ladecision dela
Cortede
Apelaciones del
Noveno Cirtuito
(San Francisco), en
Junio de 2004, la
Suprema Corte de
EUA diosufdloa
favor del DOT,
aunque para México
esto no resuelve las
diferencias entre
gobiernos con
respecto alasreglas.
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ANEXO 4

Direccion General de Autotransporte
Federal dela S.C.T.

¢Qué se ha hecho para lograr la apertura
fronterizaen el autotransporte?

Documento proporcionado por e Lic.
Salvador Monroy Andrado. Subdirector
de Asuntos Internacionales de la
Secretaria  de  Comunicaciones y
Transportes.

Abril del 2005.
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FORMATO 02

AREA

AREAS

INVOLUCRADAS

TEMA:

Laapertura
delafrontera
nortealos
servicios del
Auto
transporte se
encuentraen
negociacion
conla
finalidad de
pactarla entre
los dos
paises,
logrando
cumplir con
principios de
equidad.

México requiere:
-Reglas de apertura no discriminatorias.

SECRETARIA PARTICULAR ADJUNTA DE LA

OFICINA DEL C. SECRETARIO

TARJETA INFORMATIVA PARA GLOSA DEL 4 INFORME

DIRECCION GENERAL DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL

¢QUE SE HA HECHO PARA LOGRAR LA APERTURA FRONTERIZA

EN EL AUTOTRANSPORTE?

En 2002,
EUA
modificé la
moratoria del
auto
transporte
mexicano,
Organizacion
esde EUA
antepusieron
una
apelacion. La
Suprema
Corte de
EUA diosu
fallo afavor
del DOT en
junio de 204,
el falono
resuelve las
diferencias
entre
gobiernos con
respecto alas
reglas.

LaSCTylaSE
han mantenido
platicas con
EUA para
establecer
reglas de
aperturano
discriminatorias
y un esquema
de apertura
convenido
mutuamente,
dado que no es
posible una
apertura
fronteriza
efectivaen las
condiciones
actualesy con
todas las
regulaciones
vigentes.

El intercambio
comercia por
autotransporte se
haresuelto
mediante €
servicio de
transfers, que
toma unidades de
arrastre de un lado
delafronteray
los cruza

-Un esquema de apertura efectiva, convenido entre las partes.
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Anexo 5

SEDENA “Politicasy estrategias de
Transporte”.

Documento proporcionado por € Lic.
Salvador Monroy Andrade.

Subdirector de Asuntos Internacional es.
Secretaria de Comunicacionesy
Transportes.

Abril 2005.
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SEDENA

SECRETARIA DE
COMUNICACIONES
Y TRANSPORTES, SCT

POLITICAS Y ESTRATEGIAS DE TRANSPORTE
ABRIL DE 2005
AUTOTRANSPORTE

OBJETIVOS:
AUTOTRANSPORTE FEDERAL

-Contar con servicios de autotransporte seguros, sustentables, eficientesy competitivos.
-Ampliar la cobertura total del autotransporte.

-Elevar la competitividad del autotransporte.

-Contar con un marco juridico arménico.

-fortalecer la seguridad.

INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA
-Ampliar la coberturay la accesibilidad de la infraestructura complementaria

-Conservar y mejorar el estado de lainfraestructura complementaria.
-Elevar la calidad de los servicios.

INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA DEL AUTOTRANSPORTE

(CIFRASACUMULADAS)

Variacion %
Afios conrelaciéon a
Concepto 2000 2001 2002 2003 2004/2 2000 2003 Propiedad
Terminales centrales
(pasgjeros) 135 138 163 177 185 370 45 Privada

Terminalesindividuales

(pasgjeros) 464 492 549 583 598 289 26 Privada

Centros de Verificacion

De emisién de contami-

nantes . 250 250 232 215 215 -140 0.0 Privada

Centros de Capacitacion 61 106 124 156 163 1672 45 Privada

Depésito devehiculos 377 377 383 383 421 11.7 9.9 Privada

Centro de pesaje/3 2 3 4 333 Pdblica

1/ A partir de 1998 se suspendié el otorgamiento de nuevas autorizaciones para centros de verificacion. La
disminucion se explica por bajas o cancelaciones.

2/ Cifras preliminares.

3/ Al cierre 2004, se tuvo un avance del 85% en la construccion del centro de pesaje en Tlaxcala (dos
madulos) y, con respecto a Sonora, se concluyd la construccion del centro de pesaje de minimainversion en
San Luis, Rio Colorado.
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AUTOTRANSPORTE

-Programas de Modernizacién de la Flota, viafinanciamiento NAFIN y Programa de Chatarrizacion.
-Reforzamiento de la Seguridad:

Centros de Capacitacion de Conductores
Mejor infraestructura Carretera
Terminales mas Modernas y Funcionales
Regulaciones de Pesos/Dimensiones

-Modernizacion administrativade S.C.T.:

Centrosintegrales de servicios-CIS
E-Licencias (en proceso)

Cartas Compromisos a Ciudadano
Certificacion SO 9001:2000
Reingenieria de Infracciones

-Combate a Irregularidad/Iegalidad:

Reemplacamiento
Programa de Reordenamiento y
Regularizacion

PROGRAMA DE MODERNIZACION DEL AUTOTRANSPORTE
Antigledad promedio de la flota de Autotransporte Federa
(Afios de Edad-promedio)

En 2000 16.5
En 2004 14.5
En 2006 13.2

Movimiento de carga via terrestre
Tréfico de Carga en Autotransporte
(miles de toneladas)

En 2000 413,193
En 2001 409,210
En 2002 411,100
En 2003 416,200
En 2004 426,000

En 2005 436,700



Los Retos del Autotransporte
Lograr € cumplimiento general de la normatividad del autotransporte publico
Lograr niveles de competitividad internacional en el autotransporte
Incrementar sustancialmente el nimero de conductores capacitados
Alcanzar indices de accidentalidad al nivel de paises desarrollados
Elevar la calidad de los centros de capacitacion de conductores
Reducir laedad promedio de laflotaanivel competitivo
Red de centros de centros de pesos y dimensiones

Plena depuracién del padron vehicular
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TESTIMONIOS

ENTREVISTA 1.- Hombre-Camién. José Francisco Angel Marron.

1.- ¢A que sele llama hombre-camion?

A los empresarios en pequefio como yo que soy duefio de dos camiones.
2.- ¢Como consideralas condiciones de |as autopistas y carreteras en general ?

L as autopistas son buenas pero son caras.
3.- ¢Serespeta el peso y dimensiones paracircular en las carreteras?

No del todo porque si enganchamos dos cajas hacemos un solo vigje transportando
el doble y obtenemos mayor ganancia pero solo circulamos por las carreteras federales no
por las autopistas.

4.- ;Ha pensado en renovar su flota vehicular?

Si pero un camion adquirido en México sale muy caro y 10s intereses son muy
elevados por o que se opta por un vehiculo chocolate.

5.- ¢A que selellamavehiculo chocolate?

Es un camién usado que adquirimos de Estados Unidos en buenas condiciones.
6.- ¢Estareglamentadala comprade este tipo de vehicul os?

No, pero se trabgja mientras no lo detecten como ilegal porgque es muy econémico.
7.- ¢Circulan nuestros camiones en Estados Unidos?

No que yo sepa, llegamos alafronteray ahi se engancha nuestra mercanciaaun
camion americano.

8.- ¢Considera que se esta violando los principios en que se baso el Tratado de Libre
Comercio de Américadel Norte?

Pues en parte si porgue no hay intercambio comercial y ellos s circulan en nuestras
autopistas, ademas en la frontera nos tardamos mucho porque hacen una revision muy
exhaustiva de nuestra mercancia.

Gracias por su colaboracion.
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ENTREVISTA 2.- Autotransportista de Seattle, Washington. Mack Payne.

10.

11

12.

What is your opinion of the measurements the United States government request from the Mexican
Freight people (truckers) when they enter in the United States territory?

| think they are right. Mexican freight entering to our country should be measured under the same
rules.

Do you think United Statesisviolating the FTA (Free Trade Agreement)?
No at al. Unites Statesis protecting its people and its business.

Do you think the participation of Mexico in the Highway Freight Services, part of the FTA
(NAFTA), is effective?

| believe it is. | do not have much experience on this since | have not traveled to Mexico yet.
However, | had heard Mexican roads are very good.

Who do you think is the opposition for the Mexican Freight Service to get into the United States?
All of us of course. If the Mexican freight is not ruled under the same measures we are they have an
advantage here. If wetravel to Mexico are we going to have an advantage as well?

Do you think Mexico has an acceptable Highway infrastructure?
| heard is excellent.

What do you think are the acceptable ambient measures the Highway Freight Services need to
comply with?

Emissions, weight, equipment in good status, and drivers compliances as well (sleeping hours,
awareness, no alcohol or drugs, etc.).

What is your opinion of the Mexican investment on the International Highway Freight in United
States and Canada?
To be honest | did not know Mexico had invested on it.

Do you think both Freight carrier people need to learn the language of the country where traveling
(Americans learning Spanish and Mexicans learning English)?
Yes, that should be therule.

Do you think at the border United States — Mexico, the Mexican Freight men are receiving a harsh
treatment?
Y es, those are the comments from some of my coworkers.

Are you willing to pay the tolls Mexico has on its highways?
Yes asfar asthey keep them in good condition.

Areyou aware of the limits on weight and dimensions of the freight across Mexican highways?
No.

Since the FTA was signed has your business been affected positively or negatively?

I have checked with my boss and he believes it has been negatively since we lost some of the
business at the border. We use to transport more goods from the border to al continental USA than
we do now.
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ENTREVISTA 3.- Autotransportista en Seattle, Washington. Ed Robinson.

1 What is your opinion of the measurements the United States government request
from the Mexican Freight people (truckers) when they enter in the United States territory?

Answer: When entering another country you must abide buy their laws. In this case
their weight limits and measurements because of the structure of the highways and bridges.
(Example) If you enter into California, your trailer tires must be set in the seventh hole
because of the spacing of the bridges. If not this will weaken the bridges with the weight of
the tractor being unbalanced.

2. Do you think United Statesisviolating the FTA (Free Trade Agreement)?
Answer: Yes (Opinion) This country has never been fair in anything.
Not to its people and defiantly to its neighbors.

3. Do you think the participation of Mexico in the Highway Freight Services, part of
the FTA (NAFTA), is effective?
Answer: Yes

4, Who do you think is the opposition for the Mexican Freight Service to get into the
United States?
Answer: Trade agreement laws

5. Do you think Mexico has an acceptable Highway infrastructure?
Answer: Yes

6. What do you think are the acceptable ambient measures the Highway Freight
Services need to comply with?
Answer: | think SAFTY isthe key here.

7. What is your opinion of the Mexican investment on the International Highway
Freight in United States and Canada?

Answer: Mexico don’t have enough goods going into the U. S. and Canada. | am a
firm believer in trade if you want your country to prosper.

8. Do you think both Freight carrier people need to learn the language of the country
where traveling (Americans learning Spanish and Mexicans learning English)?

Answer: Yes Youdon't haveto be fluent in the language but know enough to conduct
your business.

0. Do you think at the border United States — Mexico, the Mexican Freight men are
receiving a harsh treatment?
Answer: Yes Look who runs this country (A RED NECK TEXAN)

10.  Areyouwilling to pay the tolls Mexico has on its highways?
Answer: Yes
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11.  Areyou aware of the limits on weight and dimensions of the freight across Mexican
highways?

Answer: No - but if in another mans house us must abide buy hisrules or get the hell
oult.

12.  Sincethe FTA was signed has your business been affected positively or negatively?
Answer: | don’'t know how it has affected the company | work for.
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