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Seminario de Economia internacional
EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA EN EL TRATADO DE LIBRE
COMERCIO DE AMERICA DEL NORTE.
La controversia entre México y EU por la liberacion de los
servicios y la inversién.
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INTRODUCCION.

Con la integracion de los Estados nacionales se consolidé el capitalismo
comercial. Con anterioridad, los mercaderes que recorrian los territorios del vigjo
continente intercambiando mercancias de un lugar a otro, se enfrentaban a una
geografia delineada por pequefias insulas auténomas organizadas hacia dentro,
principalmente en actitudes de defensa, que resguardaba los cotos de poder de
los lideres mas fuertes del lugar que habian resultado de herencias acumuladas a
través de la historia o como resultado de la imposicion de su propia fuerza. Con la
infegracion de estas insulas en espacios mas amplios se superaron esos
pequencs liderazgos imponiéndase los infereses del conjunto de mas de uno de
ellos. Se organizaron asi naciones que armonizaron las politicas aisladas,
constituyendo una politica comin. De esta forma, la nueva autoridad suprainsular
podia proteger a sus productores nacionales y permitir el acceso mas erdenado,
mas conducido, de productores allende de sus nuevas fronteras a los recién
espacios constituidos.'

Una vez consolidado el poder central en el ambito interior del Estado, el enfoque
de la soberania se orientd gradualmente hacia su reafirmacién, autonomia y
autarquia ante los otros estados. De esa manera se presentd una etapa de
relativo aislamiento hacia el exterior, mientras se tejlan las redes y la
infraestructura que permitiera e! desarralio de una integracion econémica, de una
identificacién cultural v de una necesaria legitimidad del orden y las autoridades
politicas nacionales.

la primera corriente del pensamiento econdmico que enjuicic el intercambio
comercial entre esos Estados nacionales fue el mercantilismo, que propugnd por
el fortalecimiento del mercado nacicnal, con base en la eliminacién de los
impuestos internos y la proteccion de la invasién de mercancias de otros pafses.
“El centro de atencién del pensamiento de los mercantilistas fue el Estado v no la
religion ni la moral, como habfa sucedido durante 1a Edad Media, ni e} individuo ni
la mercancia, como sucederia afios después con la escuela clasica”...” su objetivo
era la constitucion de un Estado rico y politicamente poderoso, basado en el ibre
juego de las fuerzas productivas. Su filosofia era nacionalista y el principal medio
para alcanzar este objetivo consistia en lograr una balanza comercial favorable,
cuyo saldo produjera los tan codiciados metales preciosos.”

Bien pronto ese Estado proteccionista, gue amplié los mercados nacionales,
desarroll6 los transportes y generd ia primera division del trabajo como resultado
de la asignacion de los recursos naturales, quedd chico para el desenvolvimiento
de los sectores productivos gue clamaron una libertad de comercio entre las
naciones. El primer gran cuerpo que propugnd el nuevo orden capitalista se

' El Estado se diferencia de todos los otros grupos territoriales de dominacién por su caracter de unidad
soberana de accion y deciston. £l Estado esta por encima de todas las demas unidades de poder que existen
en su terntorio por el hecho de que los drganes estatales “capacitados” pueden reclamar, ... la aplicacion, &
ellos exclusivamente reservada, del poder fisico coactivo, y también porque estin en condiciones de ejecutar
sus decisiones, ... frente a guienes se opongan a elias...” Hermann Heller, Teorfa def Estado, Fendo de
Cultura Econémica, México, 1983, . 255.

? Ricardo Torres Gaitan, Aspectos Monetarios del Comercio Internacional, UNAM, México, 1969, pp. 3,5



denoming liberalismo econdmico, también llamado laissez-faire y la politica del
individualismo, cuyos fundadores fuercn un grupo de escritores franceses
llamados fisidcratas v su “orden naturafl”.

A pesar de su general aceptacion de la posicién fisiocratica, por lo que hace a las
funciones propias del Estado, Adam Smith prescindid en gran medida de sus
excesivos elogios a ia agricultura y subrayd el valor principal del comercio y la
manufactura para el Estado. Revivié la doctrina platonica de la division del trabajo
vy de la especializacidon para incrementar y mejorar la productividad. Su defensa
del libre cambio, fundada en [as ventajas de la divisién internacional del trabajo,
ha constituido uno de los argumentos mas poderosos que han sido empieados
para defender la libertad de comercio.®

Las naciones, come lo demuestra Maddison,? han vivido muy diferentes
intensidades en el comercic internacional, aplicando e! liberalisme o poniendo en
practica su contraparte el proteccionismo; todo ello inserto en fa discusién sobre
la intervencion o no intervencion del Estado en fa economia.

Tuvo que haber dos guerras mundiales, dos ajustes de cuentas; la caida del
Patron Oro y una gran depresidn, para institucionalizar un nuevo Orden
Economico Mundial. La concepcién y operacién de un nuevo sistema financiero
internacional con base en el Patrén Dolar imprimié mayor certidumbre en las
relaciones entre las naciones. El comercio internacional vivié su “edad de oro”
enfre 1945 y 1970,

Bajo la hegemonia de Estados Unidos los principales paises patticipantes en el
comercio internacional se orientaron hacia estrategias y politicas basadas en
precepios librecambistas. Sin embargo, con el ocaso relativo del poderio de ese
pais y ante procesos econdmicos adversos, esta tendencia se revirlid. La
emergencia de nuevas formas de proteccionismo y la crisis del sistema comercial
mundiai, coordinado por el Acuerdo General de Aranceles y Comercio (GATT),
ofrecian un panorama desalentador para el libre comercio.

Durante los proximos afios, gran parte del movimiento en favor de relaciones
economicas mas abiertas e infegradas tendrad lugar a nivel regional, y muchas
decisiones importantes en materia de politica comercial se adaptaran a dicho
esquema. El impulso hacia la integracion regicnal, se explica como una respuesta

evidente a la falta de acuerdos en el GATT, hoy Organizacién Internacional de
Comercio.

La coexistencia del bilateralismo y el multilateralismo con el regionalismo no es
algo nuevo en el comercio internacional; el GATT mismo, como foro muitilateral
contempio la eventualidad de comprender formas de regionalismo en su seno.

Lo cierto es que un orden internacional con tres niveles estd en vias de
construccidn. El nivel nacional con un Estado-nacién, el nivel regional con dos o

® Harry Elmer Barnes, Histora de ia Economia del Mundo Qceoidental, UTEHA, México,1955,pp 482, 483,
* Angus Maddison, La Economia Mundial 1820-1992, OGDE | Andlisis y Estadisticas,



més estados nacionales vy el nivel mundial ¢on todos ¢ casi todos los estados-
nacién del mundo. Cada uno de estos niveles se asocia a una forma de
integracion y por ende a su propia fiberalizacion.®

En este ensayo se tratarg de describir y analizar la controversia entre México y
los Estados Unidos sobre 1a liberalizacidn del transporte carretero de carga,
contemplada en el Tratade de Libre Comercio de América del Norte, v sus
posibles repercusiones en el ambito del transporte de nuestro pais. En este
sentido, abordaremos el concepte y las etapas de la integracion econdmica, asi
como el significado del transportte en el comercio internacional.

1. MARCO TEORICO.

1.1. Origen y antecedentes de la integracion econdmica.

En coincidencia con Bela Balassa, que reconoce una similitud “entre la presente
integracion de las economias nacionales y el desarrollo de estados nacionales a
partir de unidades econdmicas y politicas pequefias, hasta el ssglo XIX, cuando
este desarrollo exigit la abolicion de las barreras arancelarias” ®, José Maria Vidal
Villa dice®... Sin pretender equiparar plenamente los procesos y guardando todas
las distancias conceptuales, de tiempo y de espacio, puede sugerirse que los
antecedentes histéricos mas claros de ios procesos de integracion son aquelios
Drocesos que se vivieron en los paises capitalistas desarrollados y que culminaron
con el establecimienio de un mercado interior protegido frente al exterior por un
poderoso y fuerte Estado. Es decir, los antecedentes de la situacion actual son
aguelios que permltleron la configuracién de ios Estados-nacion capitalistas en los
siglos XVINl y XIX.”

El mejor ejemplo de lo anterior es el llamado zollverein { del alemén zoli= peaje,
verein= unién) unidn aduanera o arancelaria de estados soberanos e
independientes, que establecen una politica fiscal comun entre ellos o frente al
resto del mundo. Inicia en 1833, cuando Prusia, junto con otros cuatro estados
alemanes, levantan enfre ellos sus aranceles y establecen un arancel uniforme
ante los produ"tcs de fuera del area, cenc.uyendo en 1834 con ia circulacion de
una moneda comiin.® Entre ofras experiencias histéricas semejantes podriamos
mencionar los objetivos adoptados por las colonias britanicas en América del
Noite en el momento de su independencia de la metrdpoli a fines del siglo XViii, y
el de Francia frente al prograso industrial de ta Gran Bretafia, en el primer cuario
del siglo pasado.

® Héctor Guillen Romo, “De la integracion Cepalina a la neoliberal en Aménca Latina”, en
Bancomext Comercio Exterior, mayo 2001, México, p. 368.

® Beta Balassa, Hacia una Teorfa de la Infegracion Econdmica. Integracion de América Latina. Experiencias y
Perspect:vas Fondo de Cultura Economica, Primera Reimpresion, México, 1967, p. 3.

Jcsé Maria Vidal Villa, Mundializacién e integracién Econémica hitp./fredem. buap.mx/ti_vidai.ntm

® Diccionario de Economia Valle, Editonal Valle de México, 1978
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1.2. Ei concepio de ia infegracion econdémica.

La palabra * integracién " denota el agrupamiento de partes de un todo. En la
literatura econom[ca el concepto de infegracion econdmica no tiene un significado
tan terminante.”

Gunnard Myrdal considera que “... La economia no estad plenamente integrada,
mientras no se abran anchos caminos para fodos y mientras ia remuneracion
pagada por los servicios productives no sea igual, independientemente de
diferencias raciales, sociales y culturales”®. De esto se desprende gue Myrdal
abarca no sdlo la integracion internacional sino también [a nacional. Sin embargo,
ta mayor parte de los economistas s6lo consideran los problemas internacionales
al utilizar el concepto de integraciéon econdmica.

Kindleberger y Myrdal, al incluir los procesos sociales en el concepio de
integracion, sefalan la imporiancia de los factores sociales en la destruccion de
barreras no econdmicas entre las comunidades, las razas y '0s estratos sociales,
Sin embargo, si se considera que la igualacion de los precios de los factores es
condicién de la integracién econdmica, el alcance de esta definicion se restringiria
indebidamente, al excluir las areas de libre comercio, las uniones aduaneras y los
mercados comunes, en donde los precios de los factores no se encuentran
igualados. Es decir, la integracién social y la igualacion de precios de los factores
son requisitos para la integracion total, perc la supresion de las barreras al
comercio en una unidn aduanera constituye un acto de integracion econdmica,
incluso en ausencia de modificaciones en el campo social.
>

También, sefiala Balassa, pueden plantearse objecicnes a2 la inclusidn de la
integracién nacional en el concepto. En el mundo actual, los problemas relativos a
la integracidn en el nivel nacional y en el nivel internacional divergen en grado
considerable:

1. En el primer caso, las barreras entre las unidades econdmicas son
principaimente de caracter social, educativo ¢ psicolégico, y estos obstaculos
pueden ser mas fuertes entre vanos estratos sociales de la misma region que
entre regiones. También podrian agregarse la importancia de una barrera
econdmica y la falta de facilidades de transporte adecuadas. Esta lltima
restringe el intercambio econdmico entre regiones. El surgimiento de los
Estados nacionales crea barreras artificiales entre economias independientes,
en forma de aranceles, restricciones cuantitativas al comercio y a los cambios,
impedimentos a la movilidad del trabajo, el capital y el empresario, etc.
Ademas, el intercambio econdmico entre las naciones resulta afectado por las
politicas econdmicas nacionales y por medidas de caracter social, fiscal o
monetarias. Asi, la integracion economica nacional da lugar a discrimihaciones

° B. Balassa, op. cit. p. 6.
'® |bidem, p. 6



entre unidades econdmicas de pafses independientes, y contribuye con eilo a
ia desintegracion en el escenario internacionat.

2. Por ofra parte, la integracién econémica internacional conduce a abolir algunos
de los aspectos negativos de la integracién nacional.

En vista de estas diferencias, parece aconsejable restringir el empleo del
concepto de integracion econdmica para denotar Unicamente la integracion a nivel
intermacional.

Al excluir del concepto la integracion nacional, podemos definir la integracion
econdmica como un procese y como un estado de cosas. Cansiderada como
proceso, incluye varias medidas para abolir la disctiminacién entre unidades
economicas perienacientes a diversos estados nacionales; confemplada como un
estado de cosas, puede representarse por la ausencia de varias formas de
discriminacién entre economias nacionales.

“Al interpretar nuesira definicion debemos proceder enseguida a distinguir entre
integracién y cooperacion. La diferencia es tanto cualitativa como cuantitativa En
tanto que la cooperacion incluye varias medidas destinadas a armonizar las
politicas econémicas y disminuir ia discriminacién, el proceso de integracion
econémica comprende aquellas medidas que tienden a suprimir algunas formas
de discriminacién. Por ejemplo, los acuerdos internacionales sobre politicas
comerciales perienecen 2l area de la cooperacion internacional, mientras que, la
abolicion de restricciones al comercio es un acto de integracion econdmica. Al
distinguir entre cooperacion e integracian, situamos las caracteristicas principales
de 1a segunda bajo una luz méas clara, y resulta entonces posible conferirie al
concepto un significado definide sin diluirio innecesariamente con ia inclusién de
diversas acciones que pertenecen al campo de la cooperacion internacional”.”
“ La integracion econdmica como proceso representa, pues, diversas medidas
tendientes a suprimir la discriminaciéon entre unidades econdémicas de estados
nacionales, y las formas de integracion econdmica que resultan de ello se pueden
caracterizar por la ausencia de discriminacion en diversas areas.”

“El significado de este concepto no se restringe a la integracion total, sino gue
incluye varias formas de integracion tales como una area de libre comercio, una
union aduanera, un mercado comin, una unién econémica y la integracion
econémica completa.” '

Segtin Balassa, conciernen a la teorfa de la infegracion econdémica las diversas
formas de integracion, las medidas que se requieren para alcanzar estos
objetivos, los efectos econémicos de la integracion y los problemas de la
optimizacion en un éarea integrada. La teoria de la integracion econdmica puede
concebirse como una parte de la teoria de la economia internacional, pero

2 |bidem,

p. 9
2 \bidem, p. 6
p.7
"bidem, p. 7



fambién amplia el campo de la teoria del comercio internacional, al considerar jos
movimientos de los factores, la coordinacion de politicas econdmicas, efc., que la
teoria tradicional no trata.

1.3. Las etapas de la integracion econdomica.

Las cinco etapas “clasicas” de ia integracion econémica impiican diferentes
formas de asociacion regional. A traves de un paso a otro de integracion, se dan
las siguientes fases, también descritas por Balassa:

Area de libre comercio. Se suprimen los derechos de aduana y las restricciones
cuantitativas sobre los bienes y servicios entre las naciones que se integran. La
eliminacion de los derechos aduanales es progresiva y ciertos bienes y servicios
pueden quedar excluidos del libre cambio. Cada pais mantiene sus propios
aranceles en contra de los no miembros.

Unioén aduanera. Para llegar a esta fase no sélo se debera de alcanzar una
armonizacion en las disposiciones que rigen las relaciones comerciales, sino que
el conjunto define una barrera arancelaria comun respecto al resto del mundo, Ef
principal elemento identificador de la Union es el establecimiento de una tarifa
exterior comun.

Mercado comiin. Las anteriores fases comprenden la integracion comercial, no
fos movimientos de frabajadores ni de capitales El esiablecimiento de un
mercado comun consiste precisamente en liberalizar el mercado del trabajo y ef
movimiente de capitales, es decir, se alcanza una integracién factorial.

Unién econdémica. Como cosa distinta de un mercado comun, en esta fase se
combina ta supresion de las restricciones a los movimientos de las mercancias y
los factores con un grade de armonizacidn de las politicas econdémica, monetaria,
fiscal, social y anticiclica.

integracion econdmica ftotal. Presupons la unificacion de las politicas
econdmica, fiscal, etc., y requiere el establecimiento de una autoridad
supranacional cuyas decisiones obliguen a los estados miembros.

Resumiendo, las etapas de la integracién econdmica se conciben como un
proceso gradual constituide por fases de evolucidn ascendente, desde Ia
armonizacién econtémica, basada en la decision de impulsar una industria
determinada, hasta la unidn egondmica, transitando por el area de libre comercio,
la union aduanera y el mercado comtin. En el paso hacia formas superiores, las
barreras al comercio van poco a poco desapareciendo, hasta llegar a la disolucién
de todas las fronteras incluyendo las polificas; el caso europeo es e! mejor
ejemplo. Su evidencia empirica muestra que lo que se inicia como un proyecto
internacional por conservar y acrecentar afinidades econdmicas que comienzan



con el estrechamienfo de nexos comerciales, fécilmente1 se desborda hacia otras
esferas, abarcando los a&mbitos cultural, social y politico.'

1.4. Impactos de la integracion econdmica.

La integracion econdmica involucra fenémenos econdmicos y politicos, que se
manifiestan a través de un proceso de creacién de interdependencia enire paises
o entre sus sectores econdmicos, la interdependencia internacionaliza las
economias nacionales, dando origen a una economia de nuevas dimensiones,
cuantitativa y cualitativamente diferente de sus componentes individuales. Este
proceso difiere en su perfil, dependiendo del grado de desarrollo de las
economias que se integren mutuamente. '

La formacién de espacios regionales integrados siempre tiene implicaciones
politicas, pues el procese lleva implicita ta cesidén gradual de soberania de los
Estados interesados hacia una entidad supranacional que requla la aplicacién de
los compromisos adquiridos.

Aungue resulten inevitables las implicaciones politicas que suponen los acuerdos
de comercio regional, los paises que los conforman motivan diversas
interrogantes econdmicas, tales como si la creacion de grupos regionales de
comercio supone un movimiento a favor de un comercio mas libre o hacia una
mayer proteccion, y si estos movimientos de estratificacion del comercio mundial
comprometen la eficiencia y al bienestar econémics del mundo coma un todo.

Bela Balassa, al referirse a los conceptos de Jacob Viner de creacion y desviacidn
de comercio dice o siguiente: ... Lo primero se refiere al comercio que se ha
creado entre los pafses miembros de la unién; lo segundo trata de la desviacion
del comercio desde un pais extranjero a un pais miembro, resultados Idgicos,
ambos, de la abolicién de tarifas dentro de fa unién.” 77 Para ilustrar lo anterior
desarrolla varios ejemplos, perc para nuestros propdasitos sdlo presentaremos dos:

1. Los dos paises participantes producian la mercancia en cuestion, antes de la
formacién de la unién aduanera y dicha unidn incluye al productor con mas
bajos costos. Una vez establecida la union, el productor ineficiente, por
ejemplo A, dejard de producir esta mercancia, y su demanda total sera
safisfecha mediante importaciones hechas desde el pais B (creacion de
comercio).

2. El pais B fabricaba la mercancia bajo protecciéon, mientras el pais A la
importaba del pais C { que no pertenece a la union), que tiene los costos mas
bajos. La eliminacién de las tarifas entre los paises A y B desplazara la
demanda total de importaciones del productor de mas bajos costos, C, al pais
B, ya que los costos de produccion en B serén inferiores a la suma de la tarifa
y el costo de produccion en C (desviacion de comercio).

'* Ricardo Marcos buzo de la Pefia, La integracion de México al mercado de América del Norte,
UAM, México, 1897, p. 66.

' [hidem, p. 87.

' Bela Balassa, Teoria de la infegracion econémice, UTEHA, México, 1964, p 27



De lo anterior deduce que la creacion de comercio representa un movimiento
hacia una situacion de libre comercio, ya que implica un cambio de fuente con
altos costos de abastecimiento a otra de costos mas reducidos, mientras que la
desviacién de comercio actlia en direccién opuesta: produce un cambic en las
compras del productor de bajos costos a uno de costos més altos. Los efectos
benéficos de la unién predominaran, de acuerdo con Viner, si la creacién de
comercio supera a la desviacion det comercio. 1

Ernest H. Preeg afirma que existen fres razones politicas para procurar el libre
comercio regional. LLa primera es defensiva, como fuerza que contrarresta a los
socios mas imporiantes del intercambio © a los miembros de otros bloques
comerciales. La segunda es que el libre comercio regional es un accesoric del
sisterna multilateral del GATT (hoy OMC), pues la liberacion del comercio a nivel
multilateral es limitada e incierta, mientras que los socios comerciales regionales
tienen un interés mutuo en el libre comercio, con toda la coordinacién y apoyos
politicos que se necesita para sustentarlo. La tercera radica en que los acuerdos
regionales de libre comercio pueden ser piezas que sirvan para la construecion de
un libre comercio mas amplio, o multilateral en el futuro. '

El regionalismo, en su papel hacia la liberacion del comercio, es una aliernativa
factible, sin embargo, debera cuidarse su impacto negativo, en el sentido de que
la desviacion del comercic que provogue sea compensada con elementos que
favorezean su creacion, lo que debera traducirse en una mejoria global en la
distribucién econémica y un increménto de Ea actividad comercial. De acuerdo con
ello, si los blogues de comercio generan economias de escala, es casi seguro que
creen beneficios netos para el comercio.

En e mundo global, la crisis de 1a concepcion clasica capitalisia de las naciones-
estado y del atributo “irrenunciable” de la soberania que supone su identidad, el
proceso de estratificacion econdmica, expresado en la formacion de bloques de
comercio, supone un reto y un riesgo de disolucion de los vigjos valores
nacicnales. Sin embargo, en este nuevo orden mundial, no necesariamente
tendran que desaparecer los rasgos nacionales pero, probablemente, existan
mutaciones de identidades; por ejemplo ltalia, donde el concepto " itafiano” es
muy reciente, de mediados del siglo XX, ahora deben llamarse, como se usa
actuaiments, europeos. Acelerar estos procesos, que deben desarrollarse en
forma natural, puede llevar a estallidos de nacionalismos arcaicos, como el de
Kosovo, que dartan al traste con el procesc de integracion mas conocido como o
es el de la Unidn Europea.

La globalizacion es un término que ha venido utilizandose, de manera general,
para describir el proceso a través del cual las barreras entre paises pierden
relevancia. Sin embargo, el debate actual se centra, principalmente, en lo gque se

 Ibidem, pp. 28, 29.
¥ R.M. Buzo, op. cit. pp. 69,70.



puede denominar giobaiizacidn econdmica, término que se utiiiza para describir ei
procesc de integracion global de mercados. En este sentido, la globalizacién
afecta principalmente a tres tipos de mercados: el financiero, los de bienes y
servicios de todo tipo y el labaral. El libre flujo de activos financieros es la faceta
mas senciila de la globalizacidn, ya que no involucra el movimiento trasfronterizo
de personas o de bienes fisicos, aungue sus variaciones abruptas y repentinas
pueden desestabilizar a cualquier economia.

1.5. Principales Bloques Economicos

En el siglo XX, con la caida del sistema soviético desaparece unha vision
polarizada del mundo y una concepecién bipolar de la politica. Existio en muchos
paises la conviccion de que el Estado-nacion, en ciertos aspectos, representaba
un factor positivo. Pero, en este contexto, todas las cosas que parecieron positivas
en la posguerra se transformaron en cosas negaiivas, ecendmicamente
irracionales y socialmente ineficaces a partir de los afios sesenta. Contra los
proyectos de desarrollo nacional, como alternativa, se creé un modelo “global”.

Es asi como hoy hemos transitado de un modo bipolar basado en el poderic
bélico y estructurado en funcion de divergencias ideoldgicas, a un modo triadico,
esencialmente basado en el podertio econdmico, donde se comparte o esencial
de los valores ideoldgicos v es 1a lucha de la competencia por los mercados la que
tiende a exacerbarse. Ese planeta triadico esta integrado esencialmente por el
conglomerado de la Unién Europea, el blogue del Sudeste de Asia, que tiene
como eje central el Japén, y la alianza de América del Norte, a la que esta
incorporado México.

1.5.1. Europa

El bloque gue tiene una mas larga histeria en el despliegue de esfuerzos
integradores es el europec y es también el gue tiene un mayor equilibno en
relacion con el peso econdmico de los paises que 1o componen. Sus experiencias,
mecanismos e instituciones integracionistas son de lo més avanzados. Su proceso
ha inspirado a la teoria y es ilustraiivo sobre la forma como se ha ido
consfruyendo un bloque politico econdmico desde sus inicios modestos de
armonizacién econdmica, hasada en el impulso comin a ia industria sidetiirgica, a
través de la Comunidad Europea del Carbén y del Acero y de la union de aduanas
entre Bélgica, Holanda y Luxemburgo { Benelux).

La Unién Europea es la dltima etapa de integracién en Europa desde 1993,
resuftado del Tratado de Maastricht del 11 de diciembre de 1991. De 1987 a 1992
opetd la Comunidad Europea, al entrar enh vigor el Plan Delors de 1985,que
fusionaba a la Comunidad Europea del Carbon y del Acero, fa Comunidad
Econdmica Europea y a la Comunidad Europea de la Energia Atdmica.

* Alain Touraine,El siglo de las identidades, en el paricdice El Universal, México, 19 de mayo de 2001, p
Al4,

 Clansa Catalina Torres Méndez, Quorum, Camara de Diputados, México, num 67, julio-agosto
de 1999, p. 32,



Actualmente cuenta con 15 miembros; si el Tratado de Niza es ratificado en 2004,
15 nuevos paises se ingorporaran, entre ellos se incluye a varios que
antetiormente pertenecian al CAME y el Pacto de Varsovia.

1.5.2. Asia

Ei segundo espacio geoscondémico actual opera fundamentalmente a través de
dos organismos. El primero de elios es la Asociacion de Naciones del Sudeste
Asiatico— ASEAN nacido en 1967- heredera de la SEATO, estructura organizativa
al servicio de la seguridad estratégica mundial concebida por Estados Unidos al
inicio de la bipolaridad. Esta alianza dio origen a un sorprendente proceso de
crecimiento y desarrollo en el sureste asiatico que abarcé a los cuatro “dragones’™
Corea, Taiwan, Singapur y Hong Kong- y a una zona mas amplia gue inctuyd
Tailandia, Indonesia, Malasia y Filipinas.

La caracteristica sobresaliente de la ASEAN es su estilo de cooperacion: no
posee supranacionalidad en (a cual la cooperacion regional exceda el marco de
las nacicnes que la integran y sus miembros pueden participar sin resfriccicnes.
Algo semejante sucede con el foro de Coeperacion Econdmica de Asia Pacifico,
ya que sdlo es eso, un foro en el que el principio fundamental es que l0s paises se
encuentren en e} Océano Pacifico, sin consideracion a su diversidad en materia
de niveles de ingreso, de desarrollo, sistemas sociales y culturales. La APEC esta
integrado por 21 paises, entre elios México, y su obietiva principal es promover el
crecimiento econdmico regional y la cooperacién entre sus miembros, asi como
construir la comunidad Asia-Pacifico.

Por supuesto, dice Paul Kennedy, %' Ia actual expansién de Asia no es uniforme y
los investigadores hacen distinciones entre los diferentes estadios de desarrollo
econdmico y tecnologico de esta vasta region. Pero a pesar de sus diferencias,
estas sociedades comparten ciertas caracteristicas bésicas que, tomadas de
modo conjunio, explican su continuo crecimiento decada tras década: La primera,
¥y quizd la mas importante, es el énfasis en la educacion, capacitacion y la
investigacion; el elevado nivel de ahorro nacional; fuerie marco politico en cuyo
interior se promovid el crecimiento econdmico; el compromiso con las
exportaciones; y por Ultimo, poseen un modelo local, el Japonés.

1.5.3. América del Norte,

Al interrumpirse la liberacion comercial del mundo, a principios de la década
pasada, Washington concentré su atencién en una segunda opcion: fomentar el
comercio regional, esfuerzo que dio origen al Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN). Este tratado incluye, aparte de Estados Unidos, a
Canada y a México. Dos economias similares y una totalmente diferente.

2 paul Kennedy, Hacia ef Siglo XXi, Plaza & Janés Editores,Madrid, 1998, pp. 299-303.
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Con la enfrada en vigor de esfe acuerdo, en eners de 1884, EU eliming los
fmpuestos con que gravaba el 80 por ciento de las exporfaciones mexicanas y
elimind las cuotas existentes para numerosos productos. México a su vez, abrié
sus fronteras de inmediato al 40 por ciento de los productos que se importaban de
los EU. “Esta diferencia en los plazos de desgravacion constituye un
reconccimiento, en los hechos, a la asimetria existente en las economias de los
tres paises y proporciona, a los empresarios mexicanos, un plazo adicional para
adaptarse a las nuevas circunstancias de! Tratado.” %

El TLCAN abria para México grandes posibilidades, perc también graves riesgos;
no solo por la inmensa asimetria entre nuestra economia y la del vesino, sino
porque la economia mexicana se hallaba en un proceso de crisis de agotamiento
de su patrén de crecimiento de posguerra: la caida del modelo de la economia
dirigida por el Estado, el fin de la politica de ta CEPAL, que sostenia el modelo de
sustitucién de importaciones y que impulsé seriamente los esfuerzos de
integracion en América Latina, primero con la ALALC y poca después con la
AEADI, intentos que no han cuajado como se pretendia en sus origenes, debido
entre ofras cosas por haber partido de un concepto geografico demasiado amplio
y con grandes diferencias e identidades. Sin embargo, es digno de reconocer el
avance subregional que han alcanzado los paises de América Central, atribuible,
a nuestro parecer, a sus igualdades econdmicas y sociales y también a la
distancia geografica que los mismos presentan. El modelo del Mercado Comin
Centroamericano, es sin duda uno de los primeros intenfos de integracién y un
éxito incuestionable de la CEPAL.

Los EU fienen una visién mas amplia para, el hemisferio americano. un comercio
preferencial regionali. El expresidente George Bush sugirid la idea de establecer
una zona de libre comercio { ta Iniciativa de las Américas) en el discurso que
pronuncié en junic de 1990. Tal propuesta, que se anuncid sin consuliar
previamente con los paises del hemisferio, por lo general fue bien recibida ya que
se referfa a una meta esencial de los paises de Latinoamérica y el Caribe:
principalmente, lograr un acceso mas seguro al mercado de los Estados Unidos,
inclusa conforme levantaban unilateralmente sus propias barreras fronterizas. Con
el proyecto del Acuerdo de Libre Comercio de las Américas {ALCA) que tuvo su
Gltima reunién en Quebec, Canada, en abril de 2001, se pretende alcanzar una
area de libre comercio del continente en el afio 2005.

1.8. Perspectivas de los bloques econdmicos y la giobalizacion.

La regicnalizacion esta lejos de ser un procesc contrario a la globalizacion; méas
aln, la primera complementa a la segunda. En otras palabras, en este periodo
ésa es la forma en que se esta dando la globalizacién. Al misme tiempo, se
refuerza la idea de que se esta pasando de una hegemonia comercial nica a una
compartida. La globalizacidon implica una economia mas interdependiente vy

2 Carlos Salinas de Gortari Presentacion def TLCAN, Texto oficial, SECOF], 1994, p. X.
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compeiitiva; también un ambiente de mayor cooperacion entre las tres grandes
potencias para evitar que peligre la nueva organizacion mundiat. 2

Aungue avanza la conformacién de regiones econdémicas en el mundo, su
conclusion se ve lejana, sobre todo en el sudeste asiatico y en América donde
salvo el area norte del continente, ef resto muestra notables disparidades y
rechazo hacia Esiados Unidos, quien no deja su proposito y una vez establecido
el TLCAN como su primer paso, foma vuelo para dar el segundo con el publicitado
Plan Puebla- Panama, que escindiria la porcién de México que no se ha integrado
plenamente al TLCAN y ampliaria el espacioc geografico del Mercado Comin
Centroamericano: es decir integraria a *los mas Iguales”. Un avance de este
proyecto son los Tratados de Libre Comercic que México ha firmado con los
paises de Centroamérica. Solo Eurcpa sigue manifestando un proceso mas
consolidado y con posibilidades de éxitc mas préximos. Esto no serfa suficiente
para lograr una hegemonia basada en regiones fuertes y unidas economicamente,
por le gue seria necesaria la coordinacion de las tres potencias.

1.7. Meéxico y la integracion.

México ha negociado 10 tratados de libre comercio que otorgan acceso seguro y
preferencial a los mercados de 31 paises en tres continentes, que suman en
conjunto a mas de 860 millones de consumidores potenciales. En 1992 entré en
vigor el Acuerdo de Complementacion Econdmica con Chile, en 1894 el Tratado
de Libre Comercio de América det Norte {TLCAN), en 1985 se pusieron en
marcha tratados de libre comercio con Bolivia, Costa Rica y Colombia y
Venezuela, en ef marco del Grupo de los Tres (G-3) y en 1996 con Nicaragua.

En el afio 2000, entraron en vigor los TLC's con Israel y la Unidn Europea vy se
concluyeron las negociaciones con el llamado Triangulo del Norte, conformado por
El Salvador, Guatemala y Honduras y con la Asociacién Europea de Libre
Comercio (AELC) conformada por Islandia, Liechtenstein, Noruega y Suiza. Estos
Gltimos entraran en vigor en cuanto sean aprobados por las instancias legislativas
de cada uno de los paises firmantes.?*Con la suscripcidn de estos Tratados
nuestro pais queda integrado a dos de los tres bloques econdmicos; se sabe que
ya inicid negociaciones con Japdn para llegar a un nuevo Tratado, gue lo incluiria
en el tercera. El Consejo Caordinador Empresarial, organismo cipula de la
iniciativa privada, ha solicitado recientemente que ya no se firmen mas, que es
mejor consolidar los ya existentes.

2.EL TRANSPORTE Y EL COMERCIO INTERNACIONAL.

2.1. Importancia del transporte en el comercio internacional.

% armando Kur Gaytan. “La globalizacion hacia un nuevo tipo de hegemonta®, en BANCOMEXT,
Comercio Exterior, diciembre de 1892, pp 1170, 1171,
2 Secretaria de Economia, Tratados internacionales, htip/iwww.se.gob mx/
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El transporte y con ello las vias de comunicacion han jugade un papel
fundamental en el desarrollo de la humanidad. Han propiciado una mejor
comunicacién entre los hombres y han facilitade el movimiento de los bienes que
estos producen y requieren para la satisfaccion de sus necesidades. Su funcién
es vencer el obstaculo de la distancia y hacer posible el desplazamiento de los
bienes, las personas y los conocimientos. Todo mercado presupone un sistema
de transporte y comunicaciones, requisito que es tanto mas indispensable para un
mercado comun.?®

Como dijimos anteriormente, con la integracion de los estados nacionales se
armonizaron las politicas aisladas imponiéndose los intereses del conjunto. A
partir de esa integracién y el establecimiento de politicas comunes se facilitd,
entre otras cosas, la construccicn de una nueva infraestructura de comunicacién
para permitir {a interaccion y desarrollo de 1a propia integracién geografica. Asi se
desarrollaron, principalments, nuevas vias y medios de comunicacion tefrestre
que ampliaron los mercados. A manera de gjemplo acudimos a las siguientes
citas:

Inglaterra, la primera potencia militar y comercial durante el siglo XIX y principios
del XX, tenia el dominio del mundo maritime, lo que e dio una posicidén dnica en
relacidn con ofras potencias europeas. “El hecho de haber fomado la delantera en
la revolucién industrial le habria garantizado su posicion de primacia en cualquier
caso. Pero en una era de fransportes por agua, cuando el transporte terrestre de
bienes y hombres era costoso vy lento, y cuando el descubrimiento del Nuevo
Mundo y la aparicion de centros comerciales nordeuropeos hubieron reorientado a
Europa hacia el océano Atlantico, su primitiva posicion dej6 de ser marginal para
consclidarse en una posicidén central. inglaterra ocupaba “el mejor sitio de ia calle
principal del mundo.”*®

“ ... Brandeburgo-Prusia, que se habia convertido en Alemania bajo el Kéiser
Guillermo Y, en 1900 tenia ya conguistade su sitic como la principal potencia
terrestre de Europa. Con el desarrollo de los ferrocarriles, su posicion estratégica
derivada de su situacidon geografica central, y dotada de una red eficiente de
transportes mejord  considerablemente. Para Inglaterra esto significd un
aflojamiento de su estrecho dominio de los principales canales de las
comunicaciones intraeuroiaeas. A partir de entonces se disponia ya de rutas
alternativas mas veloces.™

La integracion econdmica mundial del comercio en nuestros dias ha
experimentado un acelerado crecimiento en los dos Gltimos decenios. El
fransporie desempefia un papel primordial en este nuevo orden econdmico
mundial. Los gobiernos, las empresas y los consumidores toman a diario

% Hacia la integracion acelerada de América Latina, Proposiciones a los presidentes Latincamericanos
presentadas por José Antonio Mayobre, Felipe Herrera, Carlos Sanz de Santamaria y Radl Prebisch, Fondo
de Cultura Econémica, México, 1969, p. 162.

2 \william T. R, Fox, Las superpotencias, FCE, 1944, p. 28.

# pidem. p. 29
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innumerables decisiones sobre dénde establecer instalaciones y reslizar
inversiones, qué bienes enviar, qué medio de transporte utilizar y cémo y dénde
realizar un viaje, bien sea de negocio ¢ de placer. El transporie vincula a las
empresas, las industrias y los consumidores, ofreciendo ventajas que van mas alla
de las fronteras nacionales de cualquier pais.

Donde el transporte no exisie, o es minimo, la actividad econdmica gqueda
reducida a niveles de subsistencia y autoconsumo. Por el contrario, e! desarrolio
de los transportes ha permitide valorizar los recursos naturales distantes y
establecer una eficiente intercomunicacién de los distintos grupos sociales.

El agua ha sido siempre el camino mas facil, y el mar, la ruta mas seguida per las
civilizaciones, La tierra ha impuesto siempre mayores dificultades al transporte v,
sobre todo un mayor consumo de energia. Pero fue el ferrocarril el que, en la
segunda mitad dei siglo XIX, hizo posible las grandes ciudades interiores, fuera
del alcance de la navegacidon. La aviacion es la Ultima en arribar al mundo del
transporte.

Hoy como ayer, las inversiones en sistemas de transportes constituyen un
importante factor impulsor del desarrollo econdmico, aunque el papel que
desempefiara antafio el ferrocarrii esté hoy en manos del transporte por carretera
y, en ciertos casos, del maritimo y aéreo.

La via 0 el camino constituyen la parte fundamental de la infraestruciura del
fransporte. Su exiension y calidad constituyen también un primer indicador de la
ordenacion del espacio y del vigor econdmico del mismo. En la navegacién se
precisa también la existencia de puertos para la carga y descarga de mercancias
directamente en las fabricas o para enlazar con otros medios de fransporte. Las
modernas aeronaves convierten al aeropuerto en &l centro de los setvicios mas
complejos y sensibles del mundo del transporte.

2.2. Elftransporte y las ventajas comparativas.

Uno de los supuestos simplificadores de la teorfa neoclasica es que los costos y la
eficiencia del transporte son similares en los paises socios comerciales y, por
tanto gravan en Sproporcic'm semejante a cada economia y los efectos competitivos
son neutrales.®Lo que confima Krugman al sefalar que “ Los costes de
transporte no cambian los principios de la ventaja comparativa o de las ganancias
del comercio. Sin embargo, debido a que los costes del transporte constifuyen
obstaculos al movimiento de bienes y servicios, tienen importantes implicaciones
sobre el modo en el que una economia mundial de intercambio es afectada por
una variedad de factores...,”® reconociendo que en la realidad de la economia
internacional “ Transportar bienes vy servicios es costosa v, en algunos casos, el

2 Alfredo Salomén, Autatransparte de garga: las encrucijadas del libre comercio, en BANCOMEXT,
Comercio Exterior, Seccion Nacional, mayo de 2000, p. 382

* Pau! R. Krugman. Economia Internacional. Teoria y Plitica, MeGraw-Hill/Interamericana de
Espafia, Madrid, 1989, p. 28.
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costo del transporte es suficiente para llevar a los paises hacia la autosuficiencia
en algunos sectores”.”

Como complemento de lo anterior, en la blisqueda de materiales para sustentar
nuestra reflexion, enconframos dos teorias aplicables a lo antes mencionado: la
teoria genera! de la localizacidn vy la de la distancia econémica. La primera,
segun Isard® abarca todo el alcance espacial de las actividades econdmicas,
considerando ta distribucion geografica de los insumos vy los productos y ias
variaciones en los precios y los costos. Los aranceles y ofras restricciones al
comercio (entre ellos los transportes) aparecen como costos adicionales de las
trasferencias de mercancias de un pais a ofro, calificando a la proteccion
geografica como una barrera natural y a la proteccidén arancelaria coma atificial.
La segunda afirma: “... las distancias econdmicas dentro de una misma regidn
{area subdesarrollada), san mucho mayores que las que existen deniro del sector
desarrollado de la economia mundial. En consecuencia, si no se tratara de una
unioén de paises de niveles de subdesarrollo comparables...el aumento de Ia
distancia econdmica dentro de esta union (resultana) a favor de los paises mejor
dotados en recursos y con superioridades adqmndas

Con estos elementos y los que aporta y sintetiza Elsworth® podemos caracterizar
a los transportes de |a siguiente manera:

e Transporiar bienes y servicios es costoso. Es un costo adicional al comercio
internacional.

¢ (Cuando estos exceden |a diferencia gue hay en los cosfos de produccion de
los centros de exportacion e importacion, no habra intercambio,

= E! costo del transporte puede llevar a los paises hacia la autosuficiencia en
algunos productos.

o Los costos del transporte propercionan una proteccién natural que justifica el
establecimiento y iocalizacion de ciertas industrias.

s Todo lo que incremente el nivel del costo del transporte ( terrenos dificiles,
meétodos inadecuados de fransporte, grandes distancias, etc.) aumenta la
distancia econémica.

¢ La distancia econdmica entre paises desarrollados y subdesarroliados es a
favor de los primeros que estan mejor dofados de recursos vy liener
superioridades adquiridas.

¢ Los costos del transporte no son los mismos para pesos iguales de productos
distintos, ni son proporcionales a la distancia.

Esios supuestos son a nuestro juicio, el marco de referencia que deberad de
orientarnos en nuestras reflexiones sobre lo que se conviene en el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, en lo que respecta al transporte de carga

3°|bldem p. 23.
= Balassa, op. cit. pp. 8.8
G Miguel Wionczek, Iniegracion de América Latina. Experiencias y perspectivas, FCE, México,
1864, p. XXk
% b T, Ellsworth, Comercio internacional, Fondo de Cultura Econdmica, México, 1966,pp 126-134,
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entre México y los Estados Unidos, v sus posibles repercusiones en sus plazos de
desgravacion.

2.3. El transporte en el mundo.

El desarrollo del intermodalismo® ha transformado al transporte, sobre todo en
ciertos mercados y regiones geograficas. En el drea de equipo los desarrollos mas
significativos son el contenedor y los equipos para su manejo, &l equipo de
arrastre ferroviario y los equipos para el use combinado del ferrocarril v la
carretera, asi como la construccion de buques especiales para su transporie. Los
principales efectos del intermodalismo en el drea de infraestructura se han
reflefado en fos puerfos, ya que se han construido v equipado ferminales
completas para manejar contenedores y atender transbordadores. Ofras
instalaciones fundamentales son las terminales interiores de fransferencia de
contenedores entre los ferrocarrdles y los autotransportes. En cuanto a la
infragstructura carretera, és necesario que ésta desarrolle la capacidad para
soportar mayores pesos y dimensiones de los vehiculos que por ella circulan; con
relacidon al transporte ferroviario, la rectificacion de curvas y el aumento de galibos
en algunos pugnfes y tlineles en rutas de puentes terrestres son las acciones
prioritarias.

Er lo que se refiere a la comercializacidn y administracion, se han desarrcllado
los esquemas de cooperacion entre transportistas de distintos rubros; se abserva
la multiplicacion de operadores que, sin ser transportistas ni usuarios, dominan
aspectos logisticos v de transporte, y subcontratan o proporcionan asesorias; la
consclidacién de empresas dedicadas a adguirr y a renfar equipo para
operaciones irtermodales como conienedores o remolgues; las  iécnicas
informaticas para la fransferencia y el procesamiento instantéaneo de informacion,
asi como de disposifivos electronicos para identificar y localizar equipos.
Finalmente, se han desamcllado nuevos esquemas de documentacién,
distribucion de responsabilidades y procesamiento de reclamaciones de clientes.
La entidad formal gue debe cumplir con estds nuevas responsabilidades es el
operador logistico.

En el plano mundial 1a estructura del tfransporte se divide en fransporte maritimo,
gue moviliza poco més del 54% de l1a carga; autotransporte de carga, que mueve
el 36%; vy los transportes ferroviario y aéreo, que en conjunto participan con el
10% restante. *°

Hoy en dia, las cadenas globales de manufacturas integran las diferentes fases
del proceso productivo gue se lleva a cabo en varios paises. Esto es de particular
relevancia, dado que éstas infiuyen en el desarroilo y la evolucion de los puertos

3 £5 1a combinacion e integracion de fos distintos modos de transporte por razones téchicas ¥
econémicas, a partir del raconocimiento de fas ventajes y desventajas d& cada uno de ellos, segin
la distancia y las limitaciones fisicas de las infraestructuras existentes.

% Analisis de los efectos del TLCAN en 1a ecoromia mexicana. Una vision sectonat a tinco afios de
distancia, Senado de la Repiblica, LVil Legisiatura, agosto de 2000, tomo |, p. 223.
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Los puertos han ganado importancia como centros de integracién de los modos
de fransporte, debido a las tendencias actuales de la organizacion de la
produccién. Asimismo, las exigencias han aumentado, sobre todo en lo que
respecta a la eficiencia de la operacion portuaria, la calidad de las conexiones
intermodales y el desarrollo de estrategias logisticas adecuadas para cada flujo,
es decir, buenas carreteras, ferrocarriles, comunicaciones y, en su caso,
aeropuertos. *°

2.4. Breve sinopsis de la evolucién del transporte en México.

Durante la colonia el transporte de las mercancias se llevaba a cabo sobre recuas
de mulas, a través de caminos de herradura. Mediante carruajes jalados por
animales, se interconectaban las dispersas localidades del Reino. El comercio
hacia Europa fundamentalmente de minerales, se realizaba por barcos, que
atracaban en los primeros tiempos en Veracruz y tiempo después en Acapulco
como respuesta a un incipiente comercio con Asia. Se puede decir que el inicio
del desarrollo de los transportes se presenta en los (ltimos 20 afios del sigio XIX.

El gobierno de Porfirio Diaz estaba fuertemente influenciade de las ideas del
liberalismo econdmico, lo que se manifestd en forma fundamental en el desarrollo
del comercio, tanto interior como exterior. “La dependencia respecto al exterior,
por otra parte, se manifestod en la orientacion general de las inversiones y en la
proyecciéon de la economia nacional hacia el exterior. Fue asi como las
inversiones en la mineria tendieron hacia la produccidn de los metales
industriales para la exporacion hacia los paises inversionistas; las colocadas en
los ferrocarriles se orientaron en el sentido de facititar la exportacion de productos,
por lo que su trazo sigud las rutas hacia el puerto de Veracruz y los puntos
fronterizos mas importantes de los Estados Unidos."

La inversion extranjera directa tuvo el controt casi completo del sistema ferroviario
mexicano hasta 1908, cuando se efectud la consolidacién de la nueva empresa
Ferrocarriles Nacionales de México, bajo el controi del gobiemo mexicano. A
pesar de este esfuerzo gubernamental, para 1910-1911 la participacién del capital
extranjero continuaba siendo de considerable imporiancia controlaba el 27.4 del
capital de las empresas ferroviarias y tenia una participacion de 34.4% en los
Ferrocarriles Nacionales o sea 61.8% en total, lo que ain alcanzaria una mayor
proporcion si se tomara en cuenta la pesada deuda, en poder de inversionistas
extranjeros.*

Al iniciarse el régimen del general Lazaro Cardenas en 1834, el servicio maritimo
de altura era atendide por lineas extranjeras en su tolafidad. El transporte
ferroviario se atendia por los Ferrocarriles Nacionales, el Ferrocarril Mexicano y el

% |bidem, p. 224

José Luis Cecefia, México en la 6rbitz imperial Las empresas trasnzacionales, Ediciones El
Caballito, Meéxice, 1970, p. 51
% thidem. pp 59, 80
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Ferrocarril Sud Pacifico, que en conjunto cubrian el 95% del kilometraje y el
servicio. En el primero, el gobierno participaba con el 51% de su capital y los
otros dos representaban inversiones extranjeras, de origen inglés el Mexicano, y
estadounidense el Sud Pacifico. Al iniciarse la Segunda Guerra Mundial, el
espacio aéreo mexicano era dominado por la firma norteamericana Pan American
World Airways, que controlaba a Mexicana de Aviacién y Aeronaves de México.*®

2.4.1 Eltransporie de carga por carretera.

Pero o mas importante, el fransporie de carga, que es el tema fundamental de
este modesto frabajo, segin Alfredo Salomdn, cuyo docuimenio ya se ha citado, s
estruciura actual ...” se configurd hacia 10s principios de los afios cincuenta ante el
visible rezago del transporte ferroviario y el dinamismo del autotransporte
carretero, disparidad alimentada por las politicas sectoriales a favor del segundo.
Como parte de ellas se concesiond a particulares, con cierta exclusividad, fa
prestacién del servicio carretero v se establecieron rutas fijas para cubrir por
regiones el mercado nacional.”™ Esta regulacion logré la proteccion del usuario
mediante el conifrol tarifario y el fortalecimiento de las empresas. Otros impulsos
vigorosos provinieron del suministro barato de energéticos vy los subsidios fiscales.

Hacia mediados de los ochenta, confirmadao el vuelco econdmico con el ingreso
de México al GATT, se inicid un proceso de desregulacién sectorial con el
propbsito de alcanzar precios teales y competitivos, elevar la productividad vy
mejorar la integracidon logistica con fas actividades econdmicas. En 1989 se
elimind la regionalizacidn de rutas, se declaré a la Red Federal de Carreteras
zonas de competencia y se oftorgaron permisos a particulares para prestar
servicios a terceros.

En 1993 el transporie de carga por carretera deja de ser servicio pUblico propio
del Estado v se sustituye el antiguo régimen de concesiones por el de permisas.
Se suprime también fa clasificacion de carga regular y especializada. Con las
medidas enunciadas todos los transportistas pueden fransportar todo, cumpliendo
requisitos; se amplia la oferfa de unidades, sobre todo en ruias rentables vy
segmentos menos intensives de capital, dando como resultado una mayor
competencia y 1a exclusién de empresas que no soportan esa liberalizacion.

Actualmente, el autotransporte de carga puiblico federal atraviesa por un proceso
de reestructuracion similar al que experimentd la mayoria del aparato productivo
nacional a partir de 1986. Las consecuencias parecieran ser similares, sin
desconsiderar la particularidad sectorial de que no toda la actividad se somelera a
los rigores de la competencia intermacicnal directa, ya que en el TLCAN
Unicamente se incluye el aufofransporte de carga internacional, reservando para
cada pais el manejo de su carga nacional. *'

* Ibidem pp.119, 120.
© . Salomén, op. oit, p. 384
1 Ibidem, n. 385.
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Méxics, a diferencia de otros paises iatinoamericanes, mueve el 68% de su carga
comercial internacional a través del fransponte carretero, Dicho porcentaje se debe
en gran parte a su situacién geografica vy la localizacion de su principal socio
comercial.

El 50% del parque vehicular esta operade pot hombres camidn, lo gue muestra el
grado de atomizacion de la propiedad de activos y la capacidad profesional de los
mismos. E] 55% de los fransportistas operan en una economia informal. La
operacién informal se observa en secteres reservados a mexicanos y se realiza a
través del mecanismo de inversidn neuira en empresas de pagueteria vy
mensajeria, en legistica, en arrendamiento de equipo y en &l transporte privado de
maquifadoras. En el ambito fiscal, gozan de un régimen simplificado para
pequenos confribuyentes y con facilidades administrativas.

2.4.2 Eltransporte ferroviario.

Ei sector ferroviario mexicano, concesionado a partir de 1997 en su mayor parte a
particulares, mueve alrededor del 11% de la carga total del pais, a través de 26
mil kilbmetros de vias. El sistema mas importante es la Linea del Noroeste que
con 4 mil kilometros de vias, es decir menos del 20% del sistema total, transporta
40% de la carga manejada por ferrocarrdl y cubre las ciudades de Guadalajara,
Monterrey y Veracruz. El sistema Pacifico Norte cuenta con 6 mil Kildmetros y el
del sureste cubre dos rutas: México- Veracruz- Coatzacoalcos y Coatzacealcos-
Salina Cruz, la ruta del istmo.

México cuenta con una fiota compuesta por 1,184 aviones comerciales, a
diferencia de Estadoes Unidos que tiene 18 mil 597 aeronaves. La capacidad de
las empresas mexicanas no cubre las necesidades de fransportacion de carga v
pasajeros. Entre ofros motivos, esta insuficiencia se debe, a los privilegios
otorgados por la apertura comercial y a fa sobreregulacién. A pesar de elio, el flujo
de la carga aérea se ha incrementado sustanciaimente *

3. El autotransporte de carga de México y Estados Unidos y el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte,

Sabemos, como lo referimos en éi capitulc 1 del apartado de blogues
comerciales, que los paises integrantes de este Tratado son Canada, Estados
Unidos y México, pero en este trabajo, cuyo tema lo encabeza su propio titulo,
solo abordaremos la relacion que se da entre los dos Ultimos.

*2 Andlisis de los efectos del TLCAN, op cit. pp. 223,224,
* ibigern, pp. 225.
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Asimismo, acotamos que, si bien en el Tratado se incluye tanto el movimiento de
carga como de pasajeros, solo trataremos el transporte de mercancias. Aunque ef
transporte de carga y de pasaje son transportes terrestres, es pertinente aclarar
que se trata de dos servicios distintos, tanto por la naturaleza de sus operaciones
como por las caracteristicas de sus vehiculos. Al mismo tiempo, como va lo
manifestamos, $6lo nos referiremos al movimianto de la carga internacional, oda
vez gue el transporte de carga domésticc o de cabotaje, es decir, el que se
realiza con origen y destino deniro del territorio nacional, esta reservado, de
manera exclusiva para mexicanos o sociedades mexicanas con clausula de
exclusion de extranjeros.

3.1. Acceso a mercados.

El Capitulo Xll del Tratado de Libre Comercio de América del Norte : Comercio
transfronterizo de servicios, en el ambito de aplicacion del transporte de carga y la
inversion, establece, Ia aplicacion de Trato Nacional, Trato de Nacion Mas
Favorecida y Presencia Local.* Seg(in el mismo documento nuestro pais no se
obliga con el Trato de Nacion Mas Favorecida.

3.1.1. Plazos de desgravacion.

E! calendario de liberalizacion incluye plazos gue van a partir de la firma del
Tratado y la fecha en que entré en vigencia.*® En este sentido, las fechas de
desgravacion que agui se presentan son ef resultado de [a aplicacién de (as
mismas, tomando la referencia del Anexo | Reservas en relacion con medidas
existentes y compromisos de liberalizacién.

3.1.2. Transporte transfronterizo.
México se comprometia, al igual que EU, a permitir ios servicios de carga de v

hacia sus estados fronterizos, a partir del 18 de diciembre de 1993, y de o hacia
todo su territorio desde el 1° de enero de 2000.

3.1.3. Inversiones.

4 Trato Nacional: trato no menos favorable gue el otorgado, en circunstancias simiiares, a sus
nacionales o residentes o a las actividades preeexistentes. Trato de Nacién Mas Favorecida: trato
no menos favorable que el otorgado, en circunstancias similares, a cualquier otro Estado, parte o
no parte, o a los nacionales de otro Estado. Glosaric, www.radb orgfintal/tratados/glosario. him
Presencia local : Ninguna Parte exigira a un prestador de servicios que establezca o mantenga
una oficina de representacién ni ningdn tipo de empresa, o que sea residente en su terntorio como
condicién para la prestacion transfrontenza de un servicio, TLCAN, Articulo 1205.

% E| Tratado se firmd el 17 de diciembre de 1992 y entrd en vigor el 1° de enero de 1994
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Nuestro pais se comprometié a que las empresas norteamericanas, establecidas
o por establecerse, gue proporcionaran servicios de carga internacional al interior
del territorio mexicano, pedrian detentar, directa o indirectamente, soélo hasta un
49% de participacion a patrtir del 18 de diciembre de 1995; un 51% a partir del 1°
de enero de 2000; v un 100% el 1° de enero del afio 2004. Mientras que los EU se
obligaron a que las empresas mexicanas podrian establecerse plenamente en su
territorio y proporcionai esios mismos servicios, & partir del 18 de diclembre de
1995,

3.2. Mecanismos de solucion de controversias,

Sin duda, uno de los logros mas notables de México fue el establecimiento de
tribunales para la solucién de controversias. En &l marco del Acuerdo de Libre
Comercio Canada Estados Unidos, que fue el antecedente inmediato def TLCAN,
fos tribunales comerciales eran de cinco miembros, dos para cada pais y uno
neutral. México propuso y consiguid que en el acuerdo trilateral estos fueran de
30, diez por cada pais, de entre los cuales cinco sirvieran a cada litigio. Mediante
este sistema de “seleccion inversa™ se lograron equilibrios de origen geogréfico
que se aplicarian ante comercio desleal y dumping.

De esta manera gquedo establecido que los litigios que propiciaran los conflictos
durante el gjercicio det Tratade, se atenderfan en el marco de la administracién
de! mismo, el que dispone de procedimientos prevenfivos y resolutivos de
controversias. En este sentido, el centro del sistema gestor es la Comisidn de
Libre Comercio que se integra a nivel de gabinete por autoridades de las tres
naciones. Su presidencia es rotativa, se retine anualmente, y se establece que
sus decisiones procuraran ser por consenso. Sus funciones consisten en
coordinar y supervisar la labor de los comités y grupos de trabajo del Tratado,
constituyendo la dlitima instancia en la solucién de controversias. Bajo esta
Comisién, el secretariado, integrado por secciones nacionales, asiste a la misma
en su gestion administrativa, asi como a los comités y grupos de frabajo, debiendo
apovyar a los paneles que se instalen para solucionar las diferencias.

Como este Tratado esta bajo la circunscripcion del GATT, los problemas de los
paises pueden tratarse en cualquiera de los dos foros, y el pals afectado puede
escoger el que mejor le convenga. Si éste opta por el TLCAN debera someterse a
dos etapas de caracter preventivo y conciliatorio y si &s necesario a una tercera,
de naturaleza contenciosa, se acudira, como ya dijimos, a un panel trinacionai de
30 integrantes, en el que se designan ademas cinco arhitros, cuatro de ellos
seleccionados de manera cruzada. (Cada pais en conflicto elige a dos del pals
rival, y el quinto por consenso o por sorteo en c¢aso de discrepancias). Bajo esta
estructura tripartita y bipartita, se declaran las resoluciones, que son inapelables.

3.3. La controversia en la prestacion del servicio de carga y la inversion.
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Et 18 de diciembre de 1985, fecha de aplicacién de la primera liberalizacion del
servicio de transporte transfronterizo de carga del TLCAN, el Secretario de
Transportes de los EU informé “a pariir de hoy las partes del TLCAN comenzaran
a aceptar solicitudes de los autotransportistas extranjeros con el proposito de
operar en el comercio internacional en los estados fronterizos de México y de
Estados Unidos”; sin embargo, sefiald que la resolucion final de las solicitudes
pendientes se concretaria hasta que se hubieran completado las consultas entre
EU y México para mejorar ei régimen de seguridad de vehiculos de transporte.

Analizando los argumentos y documentos que cada una de las partes enviaron a
las autoridades arbitrales, se resume lo siguiente:

México sostuvo que EU estaba violando el TLCAN al no iniciar a desgravacion en
los servicios de transporte transfronterizo y en inversiones mexicanas en la
industria del transporte terrestre estadounidense, a pesar de que oforgaba trato
nacional a Canad3; por lo gue esto era una vislacion de las disposiciones de trajo
nacional y trato de nacidén mas favorecida.

Segiin México, sus empresas de autotransporte tenian los mismos derechos que
los transportistas estadounidenses; aceptando que durante las negociaciones del
Tratado los gobiernos comprendian que las empresas del ramo tendrian que
cumplir cabalmente con los estandares del pais en el que estuvieran prestando el
servicio, sin embargo, aducia, gue los compromisos de acceso al mercado no se
condicionaron a completar un programa de trabajo de habilitacion de normas ¢ a
la adopcion de un marco normativo idéntico en México; Agregaba que EU estaba
plenamente consciente de que el marco normativo de México era
significativamente diferente de los que operaban en EUl y Canada,

Anadia México que la decision unilateral de EU estaba motivada no por
cuestiones de seguridad, sino por consideraciones politicas relacionadas con la
oposicion por parte de las organizaciones laborales estadounidenses.*®

Estados Unidos argumentiaba que en México no existia el mismo rigor en las
normas como sucede en [0s marcos legales de EU y Canada. Decia ademas, que
la inclusién de Ia frase “ en circunstancias similares” ( articulos 1202 y 1203) limita
las obligaciones de trato nacional y de trato de nacidn mas favorecida y eso
porque en México no se aplican todavia los procedimientos adecuades para
garantizar la seguridad en las carreteras estadounidenses; rechazaba que la
medida tuviera una motivacion politica en el sentido de que [a seguridad en las
carreteras habia generado conifroversia en EU.

Canada, que ejercid su derecho a participar, argumentd que un rechazo
generalizado por parie de EU para permitir que los transportistas mexicanas
obtengan autorizacion para prestar este tipo de servicios, necesariamente seria
menos favorable que el trato otorgado a los servicios de autotransporte en EU.

* Informe finai del Panet establecido en los términos del capitulo veinte en el asunto de transporte
transfronierizo EUA-MEX, 5 de febrero de 2001,

22



Como compiemento de le anterior, que como dijimos es la informacion formal que
se entrego a las autoridades arbitrales, se considera necesario presentar algunas
de las declaraciones que reprodujo la prensa en el lapso comprendido entre el 18
de diciembre de 1985 y el 18 de enero de 1996, fecha en la que se efectuaron las
consultas entfre los gobiernos de México y los EU de acuerdo con lo que se
establece en ef articulo 2006 del TLCAN.

Mientras Herminio Blanco, Secretario de Comercio y Fomento Industrial,
manifestaba su desacuerdo c¢on esa decision unilateral del gobierno
estadounidense gue constifufa una violacién del Tratado y se comprometia a
agotar las instancias contempladas en él capitulo XX del TL.CAN, el Presidente de
la Camara Nacional de Autotransporte de Carga ( CANACAR) declaraba que los
transportistas mexicanos buscaban salir del TLCAN a causa de ia crisis financiera
gue enfrentaban, con una deuda glohal de 25 mil millones de nuevos pesos y una
caida en la demanda del mercado del 60%.

En EU el representante comercial de la Casa Blanca, Michael Kantor, confirmaba
la decisidn de impedir la libre entrada de camiones mexicanos a su territorio para
garantizar la seguridad de sus carreteras y fronteras y el Journal of Commerce
calificaba de posicion politica la determinacion de Kantor de aplazar la entrada de
camiones de México a EU. El gobernador de California, Pete Wilson, defendia el
caso mexicano manifestando su apoyo debido a que el blogueo generaria
pérdidas millonarias a empresas norieamericanas.

Las Consultas entre los gobiernos de México y EU no lograron resolver la
controversia y fue necesario que nuestro  Gobierno recurriera a la segunda
instancia contemplada en los mecanismos de solucion de diferencias. Asi con
fecha de 24 de julio de 1998, el Secretario Herminio Blanco, de acuerdo con &l
articulo 2007 del TLCAN, solicité una reunién de la Comision de Libre Comercio,
la que tuve lugar el 19 de agosto del misme afio, 31 meses después de la fecha
en gue se habia cumplido con la primera instancia que establece el citado
mecanismo de solucidén de controversias: las famosas consultas celebradas el 19
de enero de 1996,

Con antelacion a esta reunion las autoridades mexicanas resaltaron las bondades
del TLCAN como un instrumento dtil, que establecia las reglas bajo las cuales el
gobierno podria defender los derechos de los exportadores, lamentandose de la
politizacion de este instrumento reguerido para &l beneficio del libre comercio.
Diversas autoridades de Estados Unidos, entre ellas mas de 200 congresistas,
insistieron en mantener indefinidamente el blequeo, toda vez que con ello se
garantizaba los estandares laborales v ambientales requeridos, ademéas de
prevenir posibles dafos a su infraestructura carretera por &l transito de vehiculos
con mayor carga de la que ellos estaban permitiendo. En una reunidn de
autoridades de EU, México y Canada, se reconocié que la confroversia radicaba
en las diferencias de las regulaciones prevalecientes en los tres paises,
principalmente en el famafio y peso de los vehiculos, las horas de operacion vy &
servicio vy mantenimisnte de las unidades.
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Las organizaciones de transportistas de la Repdblica Mexicana ( CANAGAR,
CONATRAM vy otras), coincidiendo con las autoridades nacionales, declaraban
que el conflictoc se habia politzado ante las presiones de los sindicatos de
camioneros estadounidenses que se oponian a la apertura del territorio
norteamericanc a los camiones mexicanos. Asimismo, reclamaban a la SECOFI
que reglamentara la Ley de Inversiones Extranjeras, en lo que respecta a la
*inversion neutra”, ya que por medio de elia varias empresas norteamericanas
habian aumentado su participacién en el transporte e incurrian en practicas
desleales en la carga de cabotaje, que correspondia en forma exclusiva a los
nacionales. Pedian también, y presionaban mediante paros, la derogacion dei
impueste a la tenencia vehicular, la reduccion en las cuotas de las autopistas,
subsidios al diesel y apoyos para resolver su cartera vencida ante la urgente
necesidad de renovar su flota que promediaba 15 afios de antigliedad.

La reunién de la Comisidn de Libre Comercioc ne legrd resolver la controversia y el
22 de septiembre de 1988, nuestro pais solicitéd la infegracion de un Panet arbitral
conforme al articulo 2008 del TLCAN: 34 dias después de celebrada la reunion de
la Comisién de Libre Comercio del TLCAN y poco mas de 33 meses después de
iniciado el conflicto. “ El tema ha durado demasiado tiempo y pensamos que se
iba a resolver mas pronto con las platicas que sostuvieron las autoridades de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes con su contraparte, pero llegamos a
{a conclusian de gue esa via no ha dado resuitade”’, destaco una alta fuente de la
SECOFLY

Como ya lo dijimos anteriormente, el mecanismo de solucién de controversias del
Tratade contempla tres instancias para la solucién de un conflicto: la celebracion
de consulfas, la reunién de la Comisién y la instalacién de un Panel. La Comision
de Libre Comercio no logrd resclver fa controversia y el 22 de septiembre de
1998, el gobiernoc de México solicitd, con base en el articulo 2008(1), Ia
integracion de un Panel arbitrai que se abocara a ia resolucion del conflicto. EI 2
de febrero de 2000, se integré el Panel de acuerdo con las disposiciones
pertinentes del TLCAN con los nombramientos de J. Martin Hunter, como
Presidente; y como integrantes Luis Miguel Diaz, David A. Gantz, C. Michael
Hathaway v Algjandro QOgarrio, como miembros.

El Panel se reunid en varias ocasiones para hacer deliberacicnes antes de
completar un Informe Inicial que presentd a las Partes el 29 de noviembre de
2000. E! 13 de diciembre del mismo ano, las Partes proporcionaron a los
miembros det Panel sus comentariog sobre el Informe tnicial, y el 5 y 8 de enero
de 2001, en respuesta a una solicitud del Secretariado a nombre del Panel, las
Partes ampliaron los comentarios que habian presentado en diciembre del afio
pr—.l'r:‘ado.48

7 E| Economista, 20 de agosto de 1998, Seccion Industria,
* |nforme Final def Panel, op. cit., p. 10.
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Durante este large fapsc, desde la solicitud por parte de nuestro pais de Ia
instalacidon del pane!, hasta la entrega por parte de éste de su informe inicial, las
autoridades mexicanas se refirieron a los fuerles intereses politicos aue
entorpecian la solucién del conflicto; aceptaban que faltaba cumplir lios
requerimientos solicitados por las auteridades norteamericanas, reconociendo que
en ese sentido se trabajaba desde la firma del mismo Tratado; v que ante la
necesidad de reponer la flota se deberian de establecer nuevas fechas de
aperiura, pero cumpiir con io dispuesio en el TiLCAN. Por su parte, ios
representantes de las empresas del transporte insistian en permanecer fuera de
los acuerdos del Tratado ante las grandes diferencias prevalecientes entre los dos
paises y se quejaban de las deficiencias legales gue habian permitido a las
empresas norteamericanas tener una mayor paricipacién en el mercado
mexicanc en detrimento del fransporte nacional.

Vale precisar, tomandc en cuenta los antecedentes a gque hace mencidon el
informe final del Panel, que la historia de la moratoria es la siguiente:

Antes de 1980, Estados Unidos otorgaba autorizacion a transportistas para operar
cada ruta por separado e individualmente; se les solicitaba sélo una justificacidn
econtmica para cada servicio propuesto. La igualdad de trato a los solicitantes,
estadounidenses y extranjeros, llegd a su fin con la aprobacién de la Ley de
Reforma a la Normatividad de Autobuses de 1882, la que incluia una moratoria
inicial de dos afios para nuevas aulorizaciones a vehiculos automotores
extranjeros.

Esta disposicion aplicaba para Canada y México. Sin embargo, con respecto a
Canada, la moratoria se suspendid de inmediato; pere con respecto a México no,
ya que existia una facilidad para el acceso de los iransportistas mexicanos a EU v

la imposibilidad para gue transportistas estadounidenses prestaran servicios en
México.

Dentro de esa moratoria existian las siguientes excepciones:

1 Los fransportes mexicanos podian entrar a las zonas comerciales
fronterizas ( el también llamado fransporte intermunicipal), siempre y
cuando contaran con un Certificado de Registro de la Oficina Federal de
Seguridad en Carreteras. De esa manera, todos los transportistas
estarian sujetos plenamente a las normas de seguridad de Estados
Unidos: contar con un segurc de viaje, portar evidencia del seguro en
sus vehiculos, y fener agentes registrados en Estados Unidos.

2 También continuarian circulando los vehiculos mexicanos en transito a
Canada.
3 No aplicaba para los operadores mexicanos en funciones antes de la

aplicacion de la nueva legislacién estadounidense.

4 Tampoco para los vehiculos mexicanos propiedad de estadounidenses.
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5 También quedaban excluidos los autofransportistas mexicanos que
rentaran para su uso, tanto camiones como chéferes a las empresas de
transporte estadounidenses. { permitido hasta el 1 de enero de 2000).

6 Lo mismo pasaba con las empresas transportistas, propiedad de
mexicanos y establecidas en México, que transportaran pasajeros en
fietamento internacionai o en operaciones de autobls turistico.

Con la prorroga de esta ley el 17 de diciembre de 1995, el transporie
transfronterizo ( ef que se realizaria entre los estados fronterizos de México y EU
a partir del 18 de diciembre de 1995 y el primer paso para liberalizar el fransporte
de carga, segln io acordado en el TLCAN) era pospuesto. Se sabe, por las
declaraciones de {ransportistas y autoridades, que desde la vigencia de esia
moratoria éste se realiza cambiando la carga del pais de origen a plataformas o
tractores de la nacidén importadora, lo que entorpece los movimienios de
mercancias entre las dos Partes.

Los panelistas estuvieron enterados que desde antes de la entrada en vigor del
TLCAN, los gobiernos de México y Estados Unidos habian trabajado activamente
para superar sus diferencias en la normatividad. Supieron que estos esfuerzos
involucraban capacitacion a funcionarios mexicanos en inspecciones en carretera
e inspecciones de materiales peligrosos, una campafia para mejorar el
conocimiento de las empresas mexicanas de las normas de seguridad vigentes en
Estados Unidos, etc. Ademas también se les enterd que, el 21 de Noviembre de
1091, México y Estados Unidos habian adoptado lineamientos uniformes para
inspecciones, expedicion de licencias para conducir. y en criterios para las
pruebas de conocimientos y aptitudes, descalificacion y requerimientos fisicos
para conductores.

Con el analisis detallado de los marcos normatives de ambas partes, guedo
demostrado que prevalecian diferencias entre los mismos, reconociendo que
ambas Partes habian trabajado en su armocnizacidén. Sin embargo, Estados
Unidos afirmaba que estas diferencias en los marcos normativos justificaban su
negativa para auforizar a los transportistas mexicanos a entrar a su terriforio, en
tanto que México alegaba que estas diferencias son irrelevantes para expedir
autorizaciones a las empresas de autotransporte individuales en Estados Unidos.

Dentro de este marco de antecedentes, el Panel difundié su decisién el 6 de
Febrero de 2001 determinando:

1 Que la negativa de Estados Unidos de revisar y considerar para su
aprobacion cualquier solicitud de prestacion de servicios fronterizos por
transportistas mexicanos fue y contintia siendo un incumplimiento de
sus cbligaciones al Tratado.

2 Que las insuficiencias del marco normativo mexicano no constituyen una
base legal suficiente para gue, Estados Unidos mantenga una moraieria
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en las solicitudes de autorizacién para prestadores de servicio de
transporte de propiedad mexicana o domiciliados en México.

Que Estados Unidos ha incumplido vy confinia incumpliendo sus
obligaciones hacia México de Trato Nacional y Trato de Nacion Mas
favorecida, en Servicios de transporfe, Inversion vy Asuntos
Reiacionados.

Asimismo, en el documenio de referencia, el Panel sefiala lo que no esta
determinando:

Que las Partes del TLCAN no puedan establecer el nivel de proteccidn
que consideren adecuado para lograr objetivos legitimos de
normalizacion.

Tampoco impone ninguna limitacion a la aplicacidon de normas de
seguridad establecidas debidamente y aplicadas en cumplimiento de las
obligaciones exigibles de las Paries conforme al TLCAN.

No aprueba, ni desaprueba, las medidas que con antericridad hayan
tomado las autoridades respecto a la seguridad de algin operador de
camion individual, conductores o vehiculos respecto a los cuales e
FPane! no recibid escrito o evidencia alguna.

En paralelo a lo anterior hace las siguientes recomendaciones:

1

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

Que ese cumplimiento no necesariamente implica que se proporcione
una consideracion favorable a todas 0 a alguna de las solicitudes de
empresas de transporte de propiedad mexicana; ni tampoco implica que
todas las empresas establecidas en México que actualmente prestan
servicios de fransporte en Fstados Unidos deban continuar con sus
autorizaciones.

En la medida gue los requisitos de inspeccidn y concesién de licencias
que se exigen en México pudieran no ser "similares" a los que se
aplican en Estados Unidos, ello podria justificarse con métodos
diferentes para garantizar el cumplimiento con el marco normativo
estadounidense. Si Estados Unidos excepcionalmente decidiese aplicar
a los transportistas mexicanos requisitos diferentes a los que se exigen
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a los transportistas estadounidenses o canadienses, esas decisiones
deberan tomarse de buena fe.

4 Estas consideraciones no se aplican con respecto a la negativa
estadounidense de permitir que los nacionales mexicanos inviertan en
empresas norteamericanas, ya que tanto México como Estados Unidos
estan de acuerdo en que dicha inversion no da lugar a cuestiones de
seguridad.

4. SlTUAC[éN’ ACTUAL. POSIBLES REPERCUSIONES DE LA
LIBERALIZACION DEL TRANSPORTE DE CARGA PARA MEXICO.

En este apartado, se analiza la situacion que guarda la controversia entre México
y los EU respecto al fransporte carretero en el marco del TLCAN y sus
perspectivas a la luz de los argumentos de las dos partes. Mientras por la parte
estadounidense el argumenio es que los vehiculos mexicanos no cumplen las
especificaciones técnicas para circular con seguridad en sus carreferas, en
México, los empresarios del ramo reconocen la baja competitividad de la flota y
temen que las empresas nacionales sean desplazadas por las compafiias de los
EU.

4.1. Situacidn actual.

Con la decision del Panel, como dij’eron las autoridades nacionales, Méxice gand
una batalla en el marco del TLCAN. Hasta entonces el Unico antecedente de un
caso enfre nuestro pais y (08 EU que hablia legado a la Ultima instancia del
mecanismo de solucidn de controversias era el relativo a las escobas de mijo. Las
mismas autoridades declararon que México estaba satisfecho con la decision a su
favor, destacando que la opinién de los expertos era inapelable; que en el caso de
gue EU no acatara la decisidn unanime del Panel el pais podria emprender
represaliias comerciales por un monto equivalente al dafio causado, que de
acuerdo a sus fuentes ascendia a méas de 2 mil millones de délares.

Oficialmente, el presidente George W. Bush, anuncidé que deseaba iniciar de
inmediato una discusién en torno a lo previsto en el TLCAN, pero dias después
un alto funcionaric del Departamento de Transporte informé que podrian pasar
hasta diez afos para que los camiones mexicanos tuvieran pleno acceso a ios
EU.

En contraste con las expresiones de los gobiernos de México y los EU, los
fransportistas de ambos paises se openian a la determinada apertura. E! sindicato
de los Teamsters, que agrupa a 1.5 millones de agremiados, legisladores
demécratas, organizaciones ambientalistas y aseguradoras, pidieron al presidente
Bush frenar el ingreso de camiones mexicanos a EU. En México la Canacar, que
agrupa a 7 mil empresas afilliadas, exigié que la frontera se abriera hasta &l afio
2005, pues se requerian 1,350 millones de ddlares anuales para renovar la flota,
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que segln ellos tiene un promedio de antigliedad de 16 afios. Solo la Asociacion
Nacional del Transporte Privado, que agrupa a empresas como CEMEX, COCA
COLA, KIMBERLY CLARK, que tienen flotas de su propiedad, manifesté su
beneplacito, argumentando que la apertura les permitiria una mayor eficiencia,
asegurando que estaban en condiciones de competir.

Fue hasta el 6 de junio de 2001, con el envio de un memorandum del presidente
Bush al Secretario de Transporte de los EU, cuando se dic desahogo a parte de ia
liberalizacién del servicio de carga establecida en el TLCAN. En éste se establece
gue las empresas mexicanas de fransporte de carga pueden solicitar, de
inmediato, permisos para invertir en operaciones en EU, ajustandose a las normas
de ese pals; [a medida s6lo comprende el manejo de carga internacional dentro
de su territorio, mas no el paso de camiones cuyas empresas sean mexicanas y
requieran cruzar la frontera hacia esa nacion, ya sea para transportar mercancias
mexicanas de exportacion o para introducir importaciones de México de ese pals.

El gobiemo estadounidense ha prometide abrir sus fronteras a los camiones
mexicanos a partir del proximo afio, pero grupos de trabajadores, legisladores y
algunas empresas competidoras, han propuesto un proyecto de ley para bloguear
a los fransportes mexicaneos; la razén que interponen es que estos camiones son
un peligro para la seguridad en las carreteras.*

La situacidn, al parecer, continuara asi por lo pronto hasta el 31 de diciembre,
lapso que se entiende se ocupard para alcanzar la armonizacion de las normas de
los dos paises, establecer las medidas de seguridad y definir cual seré el proceso
de apertura del transporie de carga, ya gue hasta la fecha, después de casi 6
afios que deberia de haber ocurrido, éste no ha guedado clare, ni mucho menos
definido. Ei gobierno norteamericano todavia revisa los mecanismos especificos
que se Uutilizaran para asegurar que fos camiones mexicanos cumplan con las
normas de sequridad vy tiene bastante claro que, si bien el fallo del Panel no le
permite que establezca una prohibicién general a la operacion de los camiones
mexicanos, si le afirmé el derecho de imponer normas de seguridad a los
vehiculos que ingresen a su territorio.

4.2, Los posibles impactos de la liheralizacién del transporte de carga entre
EU y México.

4.2.1, Las perspectivas de la liberalizacién y los argumentos de EU.
Una politica comtn de transportes cuya finalidad sea mejorar la circulacién, crear

condiciones de competencia equitativas y garantizar la libre prestacion de
servicios, requiere fa armonizacion de las legislaciones de los Estados miembros a

* El Universal, Seccion Finanzas, Méxice, 7 de junio de 2001.
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fin de evitar distorsiones en los principales componentes de ios costos de
operacion. *°Ello aplica, sobre todo a las cargas fiscales, a las normas técnicas y a
otras formas de intervencion del poder plblico, como los subsidios.

Aungue se reconocen por el mismo Panel importantes avances en estas normas
entre EU y México, aln existen diferencias, principalmente en la seguridad v fas
normas técnicas. argumento fundamental del gobierno de los EU para prorrogar la
moratoria de cierre de su froniera a los camiones mexicanos, las que incluyen,
entre otras cosas, la antigiledad de los vehiculos, la ausencia de una nerma para
la operacion de los choferes y el mantenimiento de las unidades, Ia dimension de
sus cajas, el peso de la carga que transportan y 1a contaminacion que generan. En
este sentido, vy con base en las evidencias que presentd EU ante el Panel, se
puede resumir en lo siguiente:

La seguridad de los vehiculos mexicanos ne puede garantizarse Caso por ¢aso,
mas bien, la seguridad en las carreteras solo puede garantizarse mediante un
régimen integrado y confiable en materia de seguridad, razén por la cual EU esta
trabajando con los funcionarios mexicanos para desarrollar sistemas de seguridad
comparables. EU tampoco puede, por cuestiones practicas, inspeccionar cada
camién que cruza la frontera y México, hasta la fecha, no puede identificar a sus
transportistas y conductores y por tanto no puede identificar las condiciones de
seguridad de los mismos.

Los choferes mexicanos sobrepasan las horas de frabajo; aparte de falta de
informacion sobre materiales peligrosos, México no tiene disposiciones sobre
bitacoras de viaje; carece, también e normas especificas que rijan la condicién y
el mantenimiento del equipo; y por tanto, €i promedio de camiones puestos fuera
de servicio es 50% mas alto que el de los camiones estadounidenses. Ante esta
situacion, el gobiemo norteamericanc considera necesario que fos vehiculos
mexicanos que trabajan en la zona fronteriza obtengan un certificado de registro
especial.

La respuesta de México s¢ puede tomar de la exposicion que hizo el Director
General de Transportes durante el Foro de Evaluacion del TLCAN, celebrado en
el Senado de la Replblica a mediados del afio 2000, auien confirmé habia habido
varias reuniones con las autoridades norteamericanas y que ahi se habian
logrado vislumbrar hasta donde se puede avanzar, ya no en la homologacién, sino
en la armonizacion de las normas; reconocid que en pesos y dimensiones poco
se habia logrado, pero donde se han alcanzado avances es en &l transporte de
residuos y materiales peligrosas; tambien en seguridad, en sus normas y en la
definicion de las causas de log accidentes de los operadores mexicanos, 10s que
en un 70% no respetan los limites de velocidad y no por un sobrelimite en las
horas de su trabajo. También afirmd que los franspories que no cumplen las
normas por antigiiedad, son log camiones que frabajan en las zonas comerciales
fronterizas, los llamados burreros, gue son tractocamiones adquiridos en EU, con

* Parlamento Europeo, Fichas Tecnicas, Transporte terrestre: armonizacién de las legislaciones,
hitp./iwww europarf.eu intffactsheets
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placas norteamericanas, operados por mexicanos.”'En contraste con o anterior ia
CANACAR, en la misma reunidn, reconocid que coincidian con los resultados de
un estudio realizado por las autoridades norteamericanas sobre el estado de los
camiones gue cruzaban la frontera y que la edad de [a flota tiene un severo
impacto en lo que se refiere 8 mantener los niveles de seguridad que se
pretenden tener y que la antiglledad de sus vehiculos no les permitia enfrentar
una competencia justa con los paises del Tratado.

Desgraciadamente, algo reconocido por las propias naciones integrantes, *%en las
estadisticas disponibles gue se revisaron no se pudo encontrar evidencia alguna
de las anteriores aseveraciones, pero, en cuanto a las normas federales para ef
control de emisiones, éstas son similares en los dos paises; los estandares
exigidos por las autoridades, en cuanio a la emisién de hidrocarburos, monéxido
de carbono, oxidos de hidrégeno, son idénticos.

Anie lo contradictorio de los argumentos de EU y México sobre el porqué el
primero prolongd la moratoria al paso de los camiones del segundo, y dado que
los integrantes del Panel tuvieron toda esta informacion, podemos infetir que
como resultado de su revision, éstos desecharon los argumentos
norteamericanos y, aungue no se sefiala que ias razones de [os mismos son de
orden politico, prevalecieron los argumentos de nuestro pais, con lo cual se
modularon las decisicnes del Panel. Al revisar sus recomendaciones, enire las
que se encuentran, que los EU cumplan con sus obligaciones conforme a las
disposiciones aplicables del TLCAN, el Panel confirma gue no esta en desacuerdo
respecto a que la seguridad en los servicios de autotransporte es un objetivo
legitimo de normalizacién y que debera tomarse en cuenta en las negociaciones
posteriores.

Podemos concluir que, el avance hasta ahora logrado en la liberalizacion del
transporte, después del laudo del Panel, se ha ido produciendo a pariir y en
paralelo al resultado de sus deliberaciones. Asi tenemos, en primer lugar, que no
se ha tiberado plenamente la entrada a l0s camiones mexicanos porque no s¢ ha
concluido la armonizacién de las normas, principalimente en lo que se refiere a la
seguridad, que es el reclamo mas insistente de los norfeamericanos, y que, como
lo han dicho eliog mismos, para llegar a ello se requiere tiempo. Ya existe una
fecha tentativa, pero esta sera tan movible como avancen los acuerdos. Segundo,
y esto confirma lo anterior, ya se liberalizé en el mes de junio la posible inversion
de mexicanos en empresas de EU que fransportan carga internacional en el
interior de ese pals, cuestion gue sefiald el Panel y en la que coincidian México y
EU que no daba lugar a cuestiones de seguridad.

% Andlisis de los efectos del TLCAN, op. Cit. , pp. 286,267,

La infciativa trilateral fnfercambio norteamericano sobre Estadisticas de Transporte fue la primera
en dentificar la necesidad de elaborar un compendio sobre ef transporte... Esta iniciativa, en 1a que
participan tas entidades responsables del transporte y de las estad/(sticas en estos palses, ofrece un
foro para intercambiar informacion.. el intercambio dio lugar a una serie de proyectos clave:
Clasificacién Normalizada de Mercancias Transportadas, la atencidn de las inconsistencias en los
datos, etc. El transporte de Ameérica del Norte en Cifras, pp XXy XX
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4.2.2. Las perspectivas de la liberalizacion y los argumentos de los
transportistas mexicanos.

Dentro del Producto Infeno Bruto (PIB} naciconal, el transporte en general,
participa con el 8.6%; ¢l fransporte de carga, tomando en cuenta el carretero vy
ferroviario, es del orden de 3.2%, donde el primero representa el 3.7%. En los
EY, el transporte en general, contribuye al PIB con 3.2% vy el de carga con €f
1.6% vy el carretero alcanza 1.2%. Esto en dos economias de muy diferente
tamafo, donde el PIB mexicano representa la vigésima quinta parte del de los
EU. ( véase el cuadro 3 del apéndice estadistico)

Entre 1980 y 1996 el incremenio del transporte carretero mexicane, dentro del
PIB, fué del orden 16.5%, mientras que en EU alcanzd ef 22.6%. £l PIB fotal de
nuestro pais crecid en 25.7% y ¢l de Norteamérica en 33.4%

El valor total del comercio exterior en 1996 fue de casi 150 millones de délares, de
esia carga, ef 68.9% fue movilizada por transporte carretero; mientras que por
volumen representd el 26.9%. En valor le siguieron en importancia el transporte
por ferrocarril (11.9%) vy el transporte maritmo con el 9.9%. Por volumen éste
Ultimo superé al transporte carretero ya que representé el 62.5 de la carga fotal;
lo cual resulta congruente por que por esie medio se transporta el petrdleo
nacional, fundamentalmente a los EU.

En el valor de las exportaciones, el transporte por carretera participa con el 66.7%
y. en &l volumen de las mismas ‘s6lo o hace con el 14.9%, donde la mayor
participacion la tiene el transporte maritimo (80%) por ias razones antes
expuestas. En nuestras importaciones, el camién moviliza el 51.7% de su volumen
v el 78.6 de su valor. ( véase cuadro 7 del apéndice estadistico}

Para el afio de 1936 la balanza comercial, en cuanto al transporte en general se
refiere, observd un saido a nuestro favor de 16 millones de délares, mientras en
1990 era de 94 miflones de ddlares, Nuestra fuente reporia como no disponibles
los datos sobre los pagos que tuvieron que hacer los EU en transporte carretero.
{ cuadio 3)

Segtin nuestra fuente, ef transporte de carga ocupd, en 1996, a 608 mil personas;
es decir, el 2.1% del total de la fuerza laboral del pals y 2l 40 % de! fotal de
emplieos generados por ei sector fransporte en su conjunto. En EU representd
para ef mismo afio €l 1.3% del total de la fuerza de trabajo y el 40.7 % de la del
ssctor. Los puestos ocupados en el sector hacional entre 1980-1996, crecieron en
casi 10 %, un punto méas con respecto al total nacional; mientras en los EU estos
casi triplicaron e} indice nacional que fue de 6.7%. (cuadro 2)

Dentro del total del parque vehicular de México y EU, las unidades de transporte
carretero son la amplia mayoria: gl 99% en & primero y el 85% en el segundo,
pais en el que el transporte ferroviario tiene aun un peso significativo con el 14%.
Mientras en nuestro pais el nimero de camiones aumentd en 23% enire 1980-
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1896, en EU, lo hicieron en 13%. Existe una gran diferencia en el total de los

parques de los dos paises, asi EU tiene en promedio 2.3 vehiculos por ¢ada uno
de los mexicanos.

El consumo de energéticos se distribuyd en pardmetros similares, (en México el
transporte carretera absorbid el 80% del combustible y en EU e 85%) pero
dividiendo el consumo de los dos paises enfre el nimero de unidades de cada
uno, los factores que resuitan demuestran un consumo promedio mayor de ios
camiones de los EU, lo que podria ser la evidencia de que estos son utilizados en
mayor proporcion, lo que no se puede precisar, ni tampoco comparar, por la falta
de informacién sobre México. Al 31 de diciembre de 1996 el precio promedic de
la gasolina y el diesel era superior en México en un 5.3%.{ cuadros 6,8 y 9)

Si bien el territorio de los EU es, practicamente, ¢inco veces mayor que el nuestro,
comparando sus carreteras con las nuesiras, observamos que las diferencias son
aliin mayores, tanto en su extensidn, como en su calidad. Por cada kilémetro de
carretera que tenemos, ellos tienen 20. Mientras ellos tienen pavimentadas el
60%, nosotros alcanzamos tan sélo el 32%; las carreteras nacionales de peaje
representan el 6% y las de ellos tan solo el 0.1%. Nuestras vias férreas
representan el 11% de las de elios. Sin embargo, de 1990 a 1998 el total de
nuestras carreteras casi se friplicod. { cuadro 4)

Hacemos referencia a todo lo anterior, toda vez que, cuando menos a partir del
18 de diciembre de 1995, los transportistas de nuestro pais han argumentado las
grandes diferencias entre las dos economias; las diferencias en la dimensién de
las empresas del {ransporie carretero, en sus vehiculos y en sus costos de
operacion. En este sentido han hecho las siguientes propuestas:

1. Fortalecer los esquemas de financiamiento para hacer legar los recursos
destinados al fomento y a disminuir los costos de operacion. Durante la crisis
de 1994 los programas de inversion se viercn severamente afectados por la
variacion del tipo de cambio y el crecimiento de las tasas de interés, razon por
la cual se enfrenta un notorio retraso en la renovacion de la flota; mientras que
la edad promedio de los camiones estadounidenses es de 4.5 afics, las
unidades meaxicanas tienen 15 afics en préme dic.

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

3. Revisar de manera mtegra[ el marco juridico y reglamentario, en especial en
materia de ‘“inversién neutra™ la que ha permitido el crecimiento
desproporcionade de algunas empresas que no cumplen con la demanda que
tiene el sector al interior del pais. Reglamentar el servicio de paqueteria y

 Se denomina “fnversion neutra” a * aquella realizada en scciedades mexicanas o en fideicomisos
autorizados...y no se computara para determinar el porcentaje de inversion extranjera en el capital
social de sociedades mexicanas " Ley de Inversién Extranjera, Titulo Quinto, Capftulo |, Articulo 18.
http:// www cddhcu.gob mx/leyinfo/45/7. htm
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mensajeria y el de arrendamientos, eh ios que se permite hasta 100% de
inversion extranjera, con lo que se vicla la clausula de exclusion de
extranjeros.

4. Se debe crear un banco de daios para contar con informacion fidedigna a fin
de depurar el padron de vehiculos y proceder a dar de baja definitiva a las
unidades que ya no forman parie de los activos de las empresas y que
distorsionan la realidad de la operacién del sector.

5. Debe de fomentarse la capacitacion y profesionalizacion de los cuadros,
mediante cursos de actualizacidon en materia legal y operacional de los
transporiistas.

8. Debido a la inseguridad en las carreteras se debe de tipificar come delito
federal el robo a los camiones de carga y simplificar y agilizar los tramites en
denuncias, que permitan la recuperacién oportuna tanto de las unidades como
de las mercancias.

También consideramos conveniente sefalar, que si bien al observar las
estadisticas éstas nos dejan entrever algunas de las diferencias entre un pais y
otro, Ias mismas también resalian el papel cada vez mas preponderante que tiene
el transporte carretero en el movimiento de carga y su importante generacién de
empleos dentro de la economia nacional. En lo que respecta al movimiento
terrestre de carga se visualiza el progresivo desplazamiento que ha tenido el
transporie ferroviario que inicid, como [o comentamos con anterioridad, con ia
politica deliberada de! gobiemo de beneficiar al transporte por carretera y la
privatizacién de las fres grandes lineas troncales de Ferrocarriles Nacionales de
México en 1988.
»

Si bien como se dijo en el Foro de Evaluacion del TLCAN en ¢! Senado de la
Republica® * los factores que determinan la competencia y, por ende, la
pariicipacion en el mercado son el parque vehicular, ta infraestructura, [a
seguridad, los costos y la productividad.” y los vehiculos maxicanos se encuentran
en desventaja ante los otros competidores en estos conceptos, no es por esas
razones por las que los EU se seguiran resistiendo a la apertura de sus fronteras,
sino, por los fuertes intereses que representan los sindicatos de camioneros de
esa nacién, que aunque se reconoce que los chéferes que ellos asocian son
insuficientes para el manejo de los camiones que alla se tienen, los mismos han
estado defendiendo el nivel de sus salarios los que ven amenazados ante la gran
oferta de mano de obra de mexicanos que obtienen retribuciones inferioras.

Esta, la manc de obra de los choferes mexicanos, que es la Unica ventaja
comparativa que se tiene en esta importante actividad, con respecto a nuesiros
vecinos, es el ingrediente que consideramos estd definiendo el curso de la
apertura de la frontera de los EU a los camiones de nuestro pais y, mientras esto
acontece, bajo el ampara de que nuestros vehiculos no cumplen con [os requisitos
para la seguridad en sus carreteras, se da paso a la inversion para los
transportistas de ambas partes, porque esto no perjudica ni a los intereses de la
mano de obra estadounidense, ni tampoco a los intereses de los transportisias

5 Anglisis de los efectos del TLCAN. op.cit, p 237.
34



mexicanos, que ya se ha visto, han realizado y contintian formalizando
conversiones en nuestro pals con inversionistas norteamericancs. También, lo
que se continuara realizando sera el fransporte a las lamadas zonas comerciales,

gue a la fecha se lleva a cabo y no esta sujeto a la moratoria. Igual sucedera con
los camiones mexicanos en transito a Canada.

Bien sabemos que ol transporte es estratégico para el crecimisnto del comercio y,

una de las ventajas que tiene México, es la cercania con el mercado de EU que
podra ser aprovechada de mejor manera en la medida en que exista una
integracion. Estamos enterados que el Panel, después de una serie de vicisitudes,
ya dio un veredicto, pero el cumplimiento de su recomendacion puede prolongarse
por un tiempo impredecible.
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5. Conclusiones.

1. La decision del Panei Arbitral y sus implicaciones:

A) La respuesta a la controversia, después de agotar la Ulfima instancia,
demoré mas de 60 meses. Esta fugé a favor de México, pero EU no ha
cumplido con la aperiura de su frorigra a los camiones mexicanos come lo
dispone el Tratado.

B) El fallo del Panel es inapelable. Existe una violacién al Tratado y México
puede emprender represalias. La moratoria, gque inicid en 1982, podria ser
indefinida. Se reconocen avances en la armonizacion de las normas de los
dos paises, pero también se reconoce gue aun persisten diferencias.

C) Se ha iiberalizado la posible inversion de mexicanos en EU, lo gue
deberia haberse realizado, al 100%, desde 1995.

Ante la insistente posicion de los EU de que el blogueo garantiza la seguridad,
los estandares laborales y ambientales, y previene posibles dafios a sus
carreteras, 1a alternativa mas viable y la que tiene mayores perspectivas es la
inversion de las dos partes, cada una en territorio ajeno.

Las inversiongs de mexicanos en EU no implican violaciones a las normas de
seguridad, ya que éstas deberan ajustarse a la legislacion vigente en aguel
pais. No incide en la posicidon de los sindicatos, porque la contratacion de ia
mano de obra se debera hacer de acuerdo a lo gue alla se establece.

Los norteamericanos ya han venido realizando inversiones en México, como
lo contempla el Tratado; éstas podrfan enfrentar fa oposicidn de los
transportistas mexicanos quienes han manifestado que éstas han rebasado lo
estipulado. Evidentemente, fa mayor ventaja la tendran los notteamericanos
pues se veran beneficiados al pagar salarios inferiores. Seguramente
aprovecharan la nueva dimensidén que la integracién de los tres paises ha
originado. Nuestro pais necesita aue el sector invierta para tener mejor
competitividad, y los norteamericanos fienen los recursos para hacerfo v la
leqistacion nacional lo permite. Posiblemente se llegue a la desnacionalizacion
del transporte nacional, pero el sector ganara en eficiencia, se generaran mas
y nuevos empleos que es uno de fos propdsitos del TLCAN.

2. La posible ventaja comparativa del transporte de carga nacional:

A) El transporte carretero nacional ha reconocido gue no tiene los medios
apropiados y que no puede competir por los costos de operacion en los que
incurre. Los plazos de desgravacion han sido insuficientes. Los camioneros
mexicanos han pedido la ampliacién del plazo de apertura hasta el afio
2005.

B) Lz situacion del transporte entre México y EU esta en una etapa mas de
cooperacion que de integracién; han fratado de armonizar las politicas para
disminuir la discriminacion, pero ésta no se suprime aunque formalmente
es una integracion. Meéxico reconoce que falta cumplir con los
requerimientos de los EU y que las normas se pueden armonizar pero no
homologar.
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C) Los transportistas nacionales deben aprovechar que en el TLCAN sdlo
se incluye la carga internacional, dejando en forma ex¢lusiva para cada
pais la doméstica, la de cabotaje, la que traslada de un lugar a otro del
territorio local.

El autotransporte mexicanc debe obtener ventajas de una serie de oportunidades
que hoy, mas que nunca, se le presentan: ampliacion de! mercado, crecimiento en
el volumen de una carga que puede ser un consumo intermedio para las nuevas
empresas que ya estan establecidas y otras que se estableceran, y el transporte
transfronterize que, de una u ofra forma, ya se viene realizando en una franja
reducida, y que tiene mayores posibilidades de liberarse que la apertura total.
Debe especializarse en viajes cortos de mayor densidad; tiene los medios, los
choferes tienen destrezas adquiridas en el manejo de carreteras menos
accesibles y en elios los costos de operacion son mas reducidos y generan mas
emplecs.

Debe sumarse y complementar otros medios de transporte, comao el ferrocarril y
el maritimo, y formar parte de un nuevo fransporte intermedal. Debe, también,
buscar una mayor integracién en el ambito local, aln mas ante lo que se avizora
con la ampliacion del territorio de los paises que, integrados en €l Plan- Puebla -
Panama, pronto se sumaran al mercado del TLCAN.

3. La politica del gohierno mexicano para un nuevo transporte nacional:

A} E! desarroilo del transporte intermodal ha trasformado el movimiento de
la carga en el mundo, sobre fodo en ciertos mercados y regiones
geograficas. Las cadenas globales de manufacturas integran cada vez
maés las diferentes fases del proceso productive el que se puede lievar a
cabo en varios paises.

B} Los principales efectos de este transpoite en el area de la
infraestructura se han reflejade en los puertos. Otras instalaciones
fundamentales son las terminales interiores de frasferencia de carga
entre los ferrocarrles y los autoiransportes. Las exigencias han
aumentado: las carreteras deben soportar mayores pesos Y
dimensiones de los vehiculos: en los ferrocarriles se deben hacer
nuevos frazos de las vias, y sus puentes y tineles deben tener una
mayor altura que permita una carga con nuevas dimensiones.

El gobierno debe de estar pendiente de la evolucién de las inversiones, de la
planeacidon y los provectos que tienen las nuevas empresas que, con la
privatizacidn y la apertura, tienen la responsabilidad de desarollar v eficientar lo
que ahora esta en sus manos.

El agua sigue siendo la infraestructura mas barata para el fransporte, el transporte
por carretera es mas caro y consume mas energia. El sistema de transporte
dptimo es el que combina a los medios de transporte mas adecuadamente,
aprovechando sus ventajas y reconociendo sus desventajas.

En México se le ha apostadoe todo al transporte por carretera y se ha olvidado al
ferrocarril, perdiendo con su liquidacion ventajas histéricamente adquiridas. La
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operacion del ferrocarril, por ser menos dispersa como la del camidn, es mas
inspeccionable; su propia via lo encajona, lo acota, lo hace mas faciimente
manejable ante el balizamiento y la sefalizacion, que obedecen a un lenguaie
internacional. Pero lo mas importante, su capacidad de carga, lo hace mas
economico. Europa nos sigue dando [a muestra empirica mas contundente de su
éxito; ahi se inicié y con su operacion otorgd ventajas comparativas a paises
interiores que tenian la necesidad de manejar cargas de alta densidad, es decir la
de espacios cortos, volimenes grandes y movimiento contintio, o también mover
carga a grandes distancias. En los fiempos presentes fa presencia de este medio
en Europa, en lugar de disminuir aumenta. Es menos contaminante, gasta menos
energeticos. No es el transporte de moda, como los vehiculos de combustion
interna impuestos por el Nuevo Mundo, pero con sus avances y mejoras
tecnoldgicas, sigue siendo el medio ideal de transporte.

Las autoridades gubernamentales deben de preguntarse: ¢, transporte terresfre?..,
soudl?... ¢ ferrocarril... 0 camion?
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Apéndice Esfadistico

Cuadro 1
Producto Interno Bruto (PIB)
segin actividad econémica seleccionada
(Miles de millones de Délares a Precios Corrientes)

México Estados Unidos
Actividad 1980 1995 1986 | Estructura Variacién 1930 1995 1996 Estructura Variacjon
% % % %
95 90 - 96 96 99- 36
Totat 240.4 281.5) 302.2 88.2 257 57438 | 7,289.6 | 7,6816 75.2 334
Agrop., Bil y pesca 18.9 143 184 6.1 2.8 108.7 108.5 1304 1.8 20.¢
Industna 80.0 5451 851 21.8 30.2 1,031.4 | 1,282.2; 41,3081 7.7 26.9
Transporte 19.0 21.8; 26.1 86 37.4 176.4 2281 2370 32 344
Carga, Depésito y Almac. a7 84| 113 37 16.5 758 G0 g2 ¢ 1.2 226
Pasajeros (Urb e Inter) 57 8| 101 33 772 90 122 13.0 g2 308
Ferroviano 08§ 05 05 02 375 19.6 229 34 03 184
Agreo 04 oy 08 03 1255 394 539 65.2 08 855
Comercio 48.4 422 §1.5 17.0 8.4 870.8; 1,132.4 1,192.8 16.1 37.¢
Servicios Financieros 29.1 3401 380 128 306 1,025.2 | 1,362.3 [ 1,448.8 155 41.3
Servicios 47.0 623 7.7 2z.4 44.0 1,059.4 | 1,445.4; 1,544.2 20.9 458
Fuente  El Transporte de América de! Norte en Cifras United States Departament of Transportation, Transport Canada,
SCT. Mexico  www sct geb.rmx/. Elaboraciones Propias
Nota La estructura porcentual, es !a suma de las actividades seleccionadas.
Cuadro 2
Personal ocupado en el sector transporfe e industrias Conexas
(Miles de personas ccupadas)
México Estados Unidos
Actividad 1890 1985 1996 | Esfructura | Variacién 19380 1995 1996 Estructura Vartacién
% % % %
g6 90 - 96 96 90-96
Fuetza laboral Totat 25,958 27,348 28,282 100.0 8.0 118,783 124,900 126,708 100.0 6.7
Sector del Transporte 1,652 1,741 1,910 68 5.8 9,685 9,578 10,125 8.0 4.5
Ramas de actividad del 1,332 1,407 1,513 6.3 13.6 3,293 3,536 4,034 3.2 228
Transporte:
Adreo 23 20 21 NS NS 745 758 1122 0.9 506
Carga, Depésito y Almac. 553 553 608 2.1 8.9 1,391 1,583 1,641 13 180
Pasajeros (Urb e inter) 589 673 708 25 204 338 424 440 0.3 302
Ferrcviano 35 19 20 NS 429 279 239 23 a.2 172
Por Agua 34 29 28 NS -17.6 177 174 173 01 -23
Por ductes ND ND ND - - 18 15 15 NS -167
Servicios 98 113 127 04 298 345 413 417 03 209
iFabr:cacnén de Vehicuios 255 215 229 0.2 0.2 2,539 2,460 2,464 1.9 =30
|

Fuente

El Transparte de América del Norte en Crfras United States Departament of Transportation, Transport

NS Ne Signifisativo

ND

Canada, SCT, Méxco www sct gob mx! Elaboraciones Propias

No Disponible

NC

No Comparable
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Cuadro3

ingresos de Estados Unidos procedentes de México y egresos de Estados
Unidos a México por el comercio de mercancias y servicios
(Con base en la Balanza de Pagos)

(Milfones de Ddlares a Pracios Corrientes)

Mexico www sctgob mx Elaboracionas propias

Concepto 1990 Af;%is 1338 Estructura Variacién
% %
96 90 - 96
Exporiacion - Mercancias 28,109 46,182 56,735 7.7 101.8
Servicios, Total 7,880 7,204 7,927 12.3 0.6
Transporte 811 912 1,156 18 42.5
Aéreo. 267 258 321 Q.5 20.2
Terrestre 5 4 4 NS 202
Por Agua 75 135 184 NS 1433
Tarfas - Pasaeros 464 515 647 1¢ 394
Turismo y otros Serv 7,069 6,382 68,771 105 42
{ngresos Total 35,986 53,476 64,662 100.6 79.7
Importacién - Marcancias 30.509 62,361 75,108 88T 1458.2
Servicies, Total 8,279 10,687 11,562 133 39.7
Transporte 905 1,047 1,140 i3 260
Péran 238 264 345 04 450
Terresfre ND ND ND - -
Por Agua 162 184 177 NS 735
Tarfes- Pasajercs ) 582 818 07 24
Tunsmo y otros serv 7,374 8,640 10422 120 413
Egresos, Total 38,788 73,048 86,670 100.0 123.4
Saldo 22,7199 49,872  -22,088 686.3
Fuente  El Transporte de América del Nerte en Cifras, Unitad States Departament of Transportation, Transport Canada, 8CT,

NS, No Significativo No Disporbie
Cuadro 4
Extension fisica del sistema de transporte
(Kildmetros)
HMéxico Estados Unidos
Concepto 1990 1985 1998 Estructura | Variacién 1930 1895 1896 Estructura | Variacion
% % % %
g6 90 - 98 a6 90- %6
[reteras 239,235 307,983 312,301 100.0 30.5 5,244,000 6,296,000 8,331,600 100.0 1.4
Dayimentadas 33,825 66,941 §5,165 318 82 3,635,000 3,679,000 3,830,000 805 54
Sistema Troncal 81.517 92,782 94,908 304 154 655,006 642,000 667,000 110 84
Menos 4 cairles 75,995 83,772 85,346 27.3 12.3 451,000 488,000 478,000 T4 42
4 carmles o mas 5,522 8,010 9,562 31 732 206,000 224,000 227,000 38 102
Locales ND ND ND - - 2,880,000 3,125,000 3,133,000 495 51
o Pavimentadas 185,310 211,442 213,136 68.2 372 2,609,000 2,477,000 2,501,000 395 41
ateras - Guota 1,761 5,338 6,378 100.0 2622 7,034 7,002 ND NA NA
Ferroviaria 26,361 26,613 26,612 100.0 1.0 321,938 280,356 248,818 100.0 “11.5
Fuente, El Transperte de Aménca del Norte en Cifras. Umted States Departament of Transportaton, Transpert
Canada, 8CT, México www.sct.gob mx/. Elaberaciones proplas
Nota: ND Ne Digpontble NA No Aplicable
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Cuadro 5
Numero de puertos y acropuertos

Méxrco Estados Unides
Concepto 1950 1995 1896 Variacién 1980 1935 1886} Variacién
% %
90 - 98 90 - 96
Puertos 107 109 109 1.9 305 308 324 5.2
Maritimos 107 109 109 1.9 187 183 194 37
intenores - - - - 118 125 127 76
Aeropuertos 2,168 4,808 1,118 -48.5| 12920 13,145 13,175 2.0
Fuente El Transparte de América del Norte en Cifras. United States Departament of Transportation, Transport
Canada, SCT, México. www sct gob.mx/ Elaboraciones propias.
Cuadro 8§
Namero de vehiculos de carga
México Estados Umdos ]
Concepto ™ 1940 1985 1986 Estructura | Varfacién 195¢ 1995 1296 Estructura | Variacidn
' % % % %
96 90-96 96 90-96
14 3,033,145 3,651,411 3,708 034 100.0 212 7,339,838 7,965,394 8,273,888 100.0 12.7
ransperte Abreo ' 847 1,283 1,134 NS 3938 16,125 18,270 18,597 0.z 15.3
ransporte Garreters 2,932,081 3,811,770 36741 99.08 23.2 6,195,876 6,719,421 7,006,408 847 131
Cammones Unitanos ND ND ND - - 4486981 5023870 5,264,554 836 173
Tractores ND ND ND - - 1,708,898 1685751 1,741,854 211 T2
ransporte Ferroviario
Vagones 46,602 35,042 29,438 [} -36.8 1,108,734 4,134,203 1,153,209 139 40
Locomptoras 2 1877 1,400 1,318 NS 214 19,153 19,425 19,568 a2 22
"ransparte por Agua® 1,938 1,916 1,903 NS EF ND 74,373 76,107 0.9 NA
Fuante El Transporte de Aménea del Norte en Cifras. Uruted States Departament of Transportation, Transport Canada, SCT,
México  www sct gob mx/ Elaboraciones propias
Nota WD No Disponibie
NA No Aplicabie

! Aeronaves Comertiales
2 Incluye las de Pasajercs
3 Butues operades por cada pals, o gue no significa necesanamente que sean de su propiedad, tncluye barcos de pesca
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Cuadro 7
Comercio exterior de México con Estados Unidos,
segun modo de fransporte.

Millones de Ddlares Miles de Teneladas Méfricas
Concepto 1990 1995 1886 | Estructura | Varlacion 1890 1995 1896 | Estructurs | Variscion
% % % %
98 80 - 88 6 90- 95
Comercio Total 38,909 120,142 147,977 100.0 285.5 N N N NA NA
Aéfeo ND 3,544 4,438 3.0 NA 70 116 141 NA 101.4
Por Agua ND 10,905 14,620 2.9 NA| 59,270 72473 839,902 NA 517
Carretero ND 85,034 101,003 68.9 NA N N 38,728 NA NA
Femoviario ND 12,345 17541 118 NA ND ND 1520 MNA NA
Exportaciones 18,418 86,336 80,541 100.0 3373 N N N NA NA
Agreo ND 1,784 2,097 2.8 NA 30 80 T4 NA 146.7
Par Agua ND 8,655 11308 140 MNA{ 49,698 £1.688 77,648 NA 56.2
Carretero ND 46,272 53,752 86.7 NA N N 14,482 NA NA
Femrowviano ND 8,784 12631 15.7 NA ND ND 4,813 NA NA
Importaciones 20,491 53,806 67,437 100.0 229.1 N N N NA NA
Aéreo ND 1,760 2,341 35 NA 40 56 67 NA 67.5
Por Agua ND 2,250 3314 49 NA 8.571 10775 12254 NA 28.0
Cametero ND 38,762 48181 714 NA N N 24248 NA NA
Femoviano ND 3,561 4,859 72 NA ND ND 10,307 NA NA
Fuente. El Transporte de Aménca del Norte en Cifras United States Departament of Transportation, Transport
Canadd, SCT, Mexico. www.sct gob mx/. Elaboraciones propias
Nota. Los Datos en valor para 1990 no incluyen 13 industria maquiladora Los datos en volumen de 1890,
corresponden a 1992 v los de 19895 a 1984, La suma de los modes individuales ne coingide, porque no
se Incluyen todos los modos de transporte de México
ND No Dispontble NA No Aptica
Cuadro 8
Precio promedio de combustibles fésiles para los usuarios finales.
{Centavos de ddlar, a precios corrientes por litro)
Méxica Estados Unidos
Concepto 1990 1995 1996 Variacién 1890 1995 1996 Variacion
% %
90- 36 90-96
 vehiculos automotores
jasolina
Con Plome 252 336 36.8 480 304 NA NA NA
Sin Plomo (Premium) NA NA 41.8 NA 356 353 37.3 48
Regular 356 348 37.9 65 307 30.3 32.5 5.9
liesel 215 2558 282 311 ND 293 328 NA
: aviones
Jasolina 356 348 378 65 286 2685 20.5 NS
urbosina 252 178 234 -1 203 144 171 -158
 locomotoras
iesel 215 285 282 312 18.2 159 1.9 -1.6

Fuente:

Nota
ND.

Ei Transporte de Aménca def Norte en Cifras. United States Departament of Transportation, Transport
Canada, SCT, México www.sct.gob.mx/ Elaboracienes propias

Precics al 31 de Diciembre de cada afio
Mo Disponible

NA No Aplica MS*

No Significativo
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Cuadro @
Consumo de energia, segtin modo de transporte.
Petajoules (1 Petajoule = 10 joule)

México Estadas Unidos
Concepto 1990 1995 1895 | Esfructura | Vanacién 1830 19895 188€ | Estructura | Variacion
% % % %
96 90-98 96 90 - 96
tal 1,275.3 1,399.1 1,425.2 1C0.0 12.5 23,780 25,400 28,020 160.0 2.4
Agrao 3.8 85.4 934 6.5 26.9 1,910 1,937 1,995 17 4.4
Carretero 1,147.¢ 1,283.5 1,280.1 ge8 124 N 12,278 19,752 75.9 NA
Gasolina 83t.8 92549 Q44 4 858 427 14,445 15438 15,762 we 9.1
Diesel 238.9 3060 3255 227 10.8 3400 3.800 3.950 152 274
Otros 152 186 192 1.3 26.3 N 40 40 NS NA
Fetroviario 26.6 226 247 17 71 469 §20 536 20 14.3
Por Agua N N N NA NA 1,472 1,412 1,396 54 5.2
Otros ! | ND HD ND HA NA T8 887 857 3.4 209
Fuente El Transperte de Aménca del Norte en Cifras United States Departament of Transpertation, Transport
Canadé, SCT, México www sct gob mx/ Elaboraciones propias
Nota En el caso de Méxice, el servicio Ferrewiano, incluye el servicio de carga y de pasajeros
N No existen Datos  ND No Disponible NA Mo Aplica N No Sigruficative

! incluye transparte por duclos vy transperte plblica
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