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1. La simbiosis sistema de
actividades - sistema de
transporte.

En biologia, se denomina simbiosis a una peculiar asociacién entre dos o
mas organismos, de diferentes especies, que coexisten en condiciones
de interdependencia. En este trabajo, se ha querido utilizar este concepto
de las ciencias biolégicas, para referirse a la estrecha relacidn que existe
entre el transporte y las actividades humanas, porque enfatiza
convenientemente su alto grado de dependencia mutua,

Para mejor conceptualizar las interrelaciones existentes entre los
procesos econdémicos, sociales y de transporte, es recomendable utilizar
el enfoque de sistemas, refiriéndose de manera integral a los "sistemas
de actividades" y a los "sistemas de transporte”.

El concepto de sistema de actividades es utilizado (Manheim, 1979) para
englobar el total de las actividades sociales, politicas y econémicas que
tienen lugar en el espacio-tiempo de una regién. Este sistema se define
integrado por muchos subsistemas que se traslapan e interactlan,
siendo el transporte uno de ellos.

El concepto de sistema de transporte (Manheim,1979 : Islas,1990)
engloba el conjunto de recursos, instituciones, personas y servicios que
participan de manera directa en el desplazamiento de los flujos
resultantes del funcionamiento del sistema de actividades. El sistema de
transporte esta integrado por muchos subsistemas o modos especificos
de transporte, que poseen caracteristicas tecnoldgicas, operativas y de
gestion particulares. En este trabajo, es de especial interés el
autotransporte publico de carga, que en la actualidad es un modo de
transporte de singular importancia en la mayoria de las economias del
mundo.

Existe un conjunto de fuertes interrelaciones entre los sistemas de
actividades y los sistemas de transporte, de tal manera que Ila
dependencia mutua es practicamente absoluta. No existe un solo
ejemplo de actividades de produccién o comercializacién en el que esté
ausente la necesidad de efectuar desplazamientos de objetos o
personas; de igual forma, también las actividades sociales
frecuentemente implican fendémenos espaciales en los que el transporte
juega un papel importante.

En el otro sentido, la dependencia del sistema de transporte con
respecto al sistema de actividades, es todavia méas evidente, ya que en
ningln caso se produce transporte por el fin del transporte mismo, nadie
transporta bienes con el objeto de pasearlos y de igual manera, las



Impactos estructurales de la apertura econdmica en la industria del autotransporte de carga
== - = - == = v

personas se trasladan por el estricto beneficio que les otorga estar en un
lugar especifico en un determinado momento.

Los sistemas de actividades nunca son estaticos y mantienen a lo largo
del tiempo , con mayor o menor intensidad, una dindmica de evolucién.
Tanto en el pasado, como en el presente, cada sistema de actividades
ha desarrollado un sistema de transporte cuyas caracteristicas
responden a sus necesidades especificas de movilidad, las cuales, por
squestn, siempre son determinadas por su economia, sociedad vy
politica.

Dentro del proceso de evolucién, el sistema de actividades promueve
una tendencia de adaptacién constante por parte del sistema de
transporte; esta situacion es inevitable, dado el caracter condicionante
del transporte sobre los procesos econdmicos y sociales y, por lo tanto,
dado el caso en que el sistema de transporte no pueda responder a las
nuevas necesidades planteadas, entonces el sistema de actividades
tendra que limitarse a las posibilidades definidas por las condiciones de
transportacion vigentes.

La historia econdmica muestra miltiples casos de cambios profundos en
las estructuras de produccién, ligados a desarrollos tecnoldgicos en los
modos de transporte, como ejemplos relevantes se puede mencionar
aquellos consecuencia del surgimiento de la navegacién a vela, el
ferrocarril y los vehiculos automotores.

Desde el punto de vista del economista, dentro de los procesos
economicos y sociales, el transporte se considera un factor de
produccion y por tal razén la demanda de transporte es considerada
como demanda derivada, en wvez de directa (Thompson,1974;
Button,1982; Bell, 1983), esta condicién implica que una demanda por
transporte siempre estara determinada, cualitativa y cuantitativamente,
por la demanda de un bien o servicio distinto al transporte mismo.

Es importante enfatizar el concepto de las actividades de transporte
como medios a través de los cuales actividades econdmicas o sociales
tienen lugar, porque entonces serd mas claro que el transporte, para ser
socialmente eficiente, deberd amoldarse a l|as caracteristicas vy
necesidades de las actividades a las que se integra!.

Las correspondencias previamente senaladas, permiten establecer como
premisa de trabajo que ante cualgquier modificacién en las condiciones
del sistema de actividades, el sistema de transporte que lo atiende, se
vera presionado hacia una tendencia de adaptacion y que en la medida

1. Sin embargo, también es conveniente dejar claro que en la mayoria de los casos surge
un potencial enfrentamiento de intereses, puesto gue la produccidn del transporte suele
realizarse como una actividad econdmica independiente y que en este caso, su eficiencia esta
en funcitn de la rentabilidad para su productor.
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de la calidad de ésta, el sistema de actividades, a su vez, tendra
determinada su potencialidad de cambio.

La rapidez, e incluso la posibilidad, del proceso de adaptacién del
sistema de transporte, esta definida por su capacidad de respuesta o
flexibilidad. Esta flexibilidad depende de factores tales como la
disponibilidad o desarrollo de nuevas tecnologias, el conocimiento
técnico, y en especial en épocas recientes, del sistema de regulacion
economica del Estado sobre aquellas actividades relacionadas con el
transporte.

En este sentido, el proceso de modificacién al modelo econdmico en
nuestro pais, que se ha implementado desde 1985, representa un
cambio significativo en la estructura econdémica, que cambiara las
formas de produccidn y comercializacion vigentes, y entonces, de
acuerdo con la premisa asumida, los procesos de transporte en general
habran de requerir una serie de modificaciones respecto a su condicién
actual.

La identificacién certera y oportuna de la tendencia vy de los cambios
necesarios, representa un factor vital en las posibilidades de adaptacion
y supervivencia de las empresas prestadoras de servicios de transporte,

Los recientes cambios en la economia mexicana no se pueden considerar
como un fenomeno aislado del contexto mundial, ya que desde la
segunda mitad del presente siglo, el comercio internacional y el
crecimiento econdémico han presentado un desarrollo sin paralelo en la
historia. El producto mundial bruto se ha cuadruplicado, entre 1950 vy
1985 (Owen,1987), mientras que la poblacién se duplicd para el mismo
periodo (ver la tabla”1). Como consecuencia de esto, los volimenes de
flujo atendidos por el sistema mundial de transporte se han multiplicado
en forma mds que proporcional, indicando claramente el dinamismo de
esta actividad.

Es conveniente destacar que las actividades econdmicas en estos afos,
no solo han registrado crecimientos cuantitatives, sino que también han
evolucionado en cuanto a las formas de producir y comercializar, tal vez
incluso de manera mas radical.

La evolucion de las tecnologias del transporte y las telecomunicaciones,
han permitido gue los flujos de mercancias e informacion alcancen
niveles de eficiencia que crean la posibilidad de explotar el antiguo
principio clasico de las wventajas comparativas, mediante la
especializacién y la division del trabajo. De esta manera, actualmente es
comun en muchos paises obtener en el mercado productos cuyas
diferentes fases de produccion y comercializacion fueron realizadas en
las mas diversas regiones del planeta, bajo una ldgica de globalizacién
economica.
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TABLA (1)
CRECIMIENTO MUNDIAL Y TRANSPORTE

(1) 1950 (2) 1985 (2)/(1)
Poblacion (miles de millones) 2.5 5.0 2.0
Producto mundial bruto
(billones de ddlares de 1980) 2.5 10.2 4.0
Carga maritima internacional
(millones de ton) 550.0 3,415.0 6.2
Carga por ferrocarril
(miles de millones de ton-milla) T2 4.3 3.5
Transporte aéreo
(miles de millones de pasajero-milla) 9.0 651.5 72.3

Fuante: Owean, Wilfred. Transportation and Warld Development.

Una de las principales caracteristicas de |la globalizacién es la tendencia
a especializar las regiones en la produccion de bienes o servicios
especificos. Esto provoca incrementos notables en la movilidad de los
productos, al hacer llegar al exterior lo que se produce en cada regidn y
en consecuencia, hacer llegar a cada regidn todo lo que se necesita y
que se produce en el exterior.

Para hacer frente al enorme reto econémico y tecnoldgico que implica la
produccidon dispersa a nivel mundial, las grandes corporaciones han
recurrido al mayor control y racionalizacion de los costos asociados a los
flujos de bienes e informacion.

La evolucion en las técnicas de gestién y optimizacion de los
movimientos de materias primas, bienes intermedios, bienes finales e
informacion, ha respondido a la combinacion de una tendencia creciente,
desde la década de los 70's, en el costo del transporte (crisis petroleras,
inflaciébn) y el costo del capital, con el desarrollo de tecnologias
informdticas y telecomunicaciones, desencadenando lo que se ha dado
en llamar la "Revolucién Logistica” (Ballou,1992 ; Magee, 1985).

Dentro del sistema logistico, el componente que asume mayor
importancia operativa y econdmica es el transporte. Las nuevas
tendencias apuntan claramente hacia una industria del transporte mas
evolucionada cualitativamente y mucho méas eficiente en su
productividad economica. El sistema de transporte mundial ha
evolucionado, y esta evolucionando, hacia condiciones que por una
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parte, se adaptan a las exigencias del ambiente econémico global, y por
la otra, a mayores presiones competitivas y de costos crecientes.

Los sistemas de transporte de los pafses involucrados en la dindmica de
la economia internacional, estédn enfrentando modificaciones radicales en
su tecnologia, la administracién de las empresas, los rangos de cobertura
espacial, las caracteristicas de la demanda y de los productos
transportados, los costos de produccién, los precios de venta del

servicio, |la organizacién de las cadenas de transporte e incluso en el
marco regulador.

Prueba de esta evolucién son el desarrollo del intermodalismo, la
generalizacién de la contenerizacién, el concepto de multimodalismo, la
planeacion mercadotécnica, la consolidacién de cargas a través de
complejas redes de distribucion y el surgimiento de grandes
organizaciones plurimodales e internacionales de transporte.

Para México, las nuevas relaciones con el exterior y la orientacién de su
politica econdmica, implican retos de enorme magnitud para la sociedad
y el aparato productivo en general.

En el sector del autotransporte de carga, las crisis econdmicas
sucesivas, la desregulacion del mercado doméstico vy la apertura a la
competencia internacional, han creado una situacidn de emergencia
extrema para la mayoria de los segmentos que lo integran. Las empresas
prestatarias estdn obligadas a enfrentar, de manera inmediata, las
nuevas condiciones de las relaciones intersistémicas y su supervivencia
econémica estd estrechamente condicionada por su capacidad de
identificar la tendencia de los cambios e implementar las modificaciones
necesarias de manera oportuna.

El presente trabajo tiene como intencién explorar algunas de las posibles
consecuencias del proceso de apertura de la economia mexicana en este
importante sector del sistema de transporte nacional, y sugerir algunos
criterios para la toma de decisiones, por parte de los diferentes actores
involucrados.
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2. El nuevo modelo econémico y

sus impactos en el sistema de
actividades.

2.1 Antecedentes.

Después de la consolidacion de las instituciones emanadas del
movimiento revolucionario en México, los gobiernos sucesivos aplicaron
una politica econdémica que ha sido considerada proteccionistaz, al
garantizar cierto grado de exclusividad en el mercado doméstico a la
industria local.

La intencidon fundamental de la proteccién econémica fue fomentar el
crecimiento industrial y salvaguardar el empleo, aplicando una estrategia
de substitucion de las importaciones, principalmente de bienes de
consumo, y tratando de modificar el papel internacional del pais como
productor de bienes primarios.

La estrategia de substituir importaciones fomenté una mayor
participacion del Estado en la economia; ejemplo de esto fue la creacién
de grandes empresas estatales como Altos Hornos de México y
Petréleos Mexicanos, instituciones de fomento, como Nacional
Financiera y el Banco de Comercio Exterior.

Esta politica de desarrollo se considerd de gran éxito durante las décadas
posteriores a la segunda guerra mundial, no obstante las dificultades
encontradas para alcanzar la fase de substitucién de importaciones de
bienes de capital, que se consideraba como la meta a lograr después de
la superacién de las importaciones de bienes de consumo e intermedios.

Durante varias décadas se obtuvieron importantes tasas de crecimiento
en el producto interno bruto (gréfica 1), sin embargo, para finales de los
anos setenta, ante la detencién de las tasas de crecimiento, la crisis
economica generalizada y la existencia de mayores compromisos con el
exterior, se consideré necesario modificar la politica econémica
proteccionista.

De esta manera, a partir del ario 1985 (ver el anexo A) se ha establecido
una politica en la que destacan los siguientes puntos:

2 MNo obstante la existencia de altos aranceles para las manufacturas, México importaba
significativos voliumenes de bienes de capital, lo cual se compensaba con la exportacion de
bienes primarios.
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1) Disminucion radical de los aranceles (apertura a la competencia
exterior).

2) Liberacién de los volimenes de inversién extranjera.

3) DE-‘arnifjuciffm de la presencia estatal en las actividades econdmicas
(privatizacién de empresas paraestatales).

4) Reduccién del gasto publico.
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Fuente:  Elaboracién Propia con base en Islas, Victor, Estructura v Desarrollo del Sector Transporte en México, v
Manual Estadistico del Sector Transporta, 1993

En forma paralela a las acciones sefaladas, en estos afos el gobierno
mexicano establecié relaciones con organismos de comercio exterior,
como el GATT?3, elevando a nivel de acuerdo internacional sus
compromisos de reduccidon de barreras a las importaciones.

3. Acuerdo general sobre comercio y aranceles (siglas en inglés).
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Un aspecto interesante en este proceso consiste en que hasta 1990 la
tendencia general en la apertura del comercio exterior, apuntaba hacia
estrategias de globalizacién y las autoridades mexicanas aparentemente
consideraban que la apertura de nuestro comercio deberia mantenerse
con vinculos diversos en los Estados Unidos, la Comunidad Econémica
Europea y especialmente con Japén v la cuenca del Pacifico.

Sin embargo, en estos afos se presentd una variacién estratégica en la
logistica de muchas de las grandes corporaciones, asi como cambios en
la distribucion del capital internacional, que apuntaban mas bien hacia la
regionalizacién y no a la apertura indiscriminada, estableciéndose, como
consecuencia, la posibilidad de la formacién de bloques econdémicos
regionales, ain dentro de las reglas del GATT.

Dentro de esta situacién, la estrategia mexicana de externalizacién se
enfocé a un ambito més reducido de relaciones y aprovechando la
convergencia de intereses comerciales con los Estados Unidos, en los
primeros meses de 1990 las autoridades de ambos paises comenzaron a
entablar platicas con el objeto de considerar la posibilidad de establecer
un acuerdo comercial que eliminara las restricciones al intercambio de
bienes, servicios y capitales.

2.2 El Tratado de Libre Comercio (TLC).

La estrategia emprendida en México de liberar las importaciones para
agudizar la competencia en el mercado interno con productos del
exterior, provocd un incremento importante en el saldo negativo de la
balanza comercial (ver grafica (2)). Esta situacidn planted la imperiosa
necesidad de atraer divisas, principalmente mediante la promocién de la
inversion extranjera.

En este sentido, un acuerdo con los Estados Unidos presentaba la doble
ventaja de, por una parte, atraer capital norteamericano en blsqueda de
ventajas comparativas locales y, por la otra, atraer capital de otras
regiones del mundo tratando de penetrar el mercado estadounidense,
con bienes producidos dentro del bloque norteamericano.

Poco antes del inicio formal de las negociaciones en 1991, de manera en
cierta forma Iinesperada, se anuncié la incorporacién de Canada,
tornandose el tratado en trilateral y abarcando la totalidad de la América
del Norte.
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Fuenta: INEGI, Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos, 1992,

En agosto de 1992 se concluyeron las negociaciones de lo que en inglés
fue llamado "North American Free Trade Agreement" (NAFTA), en
agosto de 1993 se firmaron los llamados acuerdos paralelos vy el 20 de
diciembre se publicé en el Diario Oficial de la Federacién, el Decreto de
Promulgacion del tratado, en el cual se dispuso como fecha para su
entrada en vigor el 1° de enero de 1994,

Especificamente, el tratado comprende una eliminacién gradual de
barreras a la integracién, que incluyen:

1) Eliminacidn escalonada de la mayoria de los aranceles.

2) Eliminacidn, o al menos reduccién, de las barreras no arancelarias.

3) Establecimiento de medidas de protecciéon a los derechos de la
propiedad intelectual.

4) Creacion de procedimientos para la rapida y equitativa solucidn de
disputas comerciales.

5) Promocidn al flujo de bienes, servicios e inversién de capital.

o
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Es importante mencionar que en las negociaciones se ha hecho énfasis
en que el tratado no significa la existencia de una politica comercial
conjunta entre ambas naciones, como en el caso de la Comunidad

Econdmica Europea, y mucho menos una intervencién en la soberania
sobre las decisiones de gobierno.

2.3 Principales impactos esperados.

México, Estados Unidos y Canad4, desde antes de la firma del TLC han
sido ya importantes socios comerciales. México es para Estados Unidos
el tercer socio comercial; el primero y segundo son Canadé y Japon.
Estados Unidos es para México y Canada la principal fuente vy destino de
su comercio exterior; sin embargo, el TLC creara formalmente un &rea de
libre comercio e integracién econémica, con un mercado combinado de
alrededor de 360 millones de habitantes y un producto anual de 6
billones de ddlares, es decir, de dimensiones continentales.

Para Estados Unidos, el tratado v las facilidades para invertir en México,
representan la oportunidad estratégica de organizar un gran espacio
economico y competir en ese mismo sentido, por una parte, con Japén ¥
los paises de la cuenca del Pacifico, y por la otra, con la Comunidad
Europea. De hecho, el tratado es una parte importante de la "iniciativa
para las américas”", con la cual la administracién Bush planeaba
consolidar la presencia estadounidense en el comercio internacional.

Adicionalmente a la vision logistica de comercio exterior globalizado, los
estadounidenses piensan que Meéxico, quien actualmente ya es un
mercado importante para sus productos, presenta un buen potencial de
crecimiento (Boske,1992). Se ha observado que entre mas alto es el
ingreso per capita de un pais, mayor es su potencial comercial (para
México se calcula una elasticidad de la demanda con respecto al ingreso
de 2.0 a 2.5), en este sentido, las cifras actuales de importaciones
mexicanas, comparadas con las canadienses por ejemplo, muestran que
las primeras pueden crecer significativamente, siempre y cuando el
ingreso mexicano mejore*,

Otro aspecto destacado de las relaciones econdmicas bilaterales es el
fenomeno de las plantas maquiladoras. Las maquiladoras, también
llamadas "plantas gemelas" (twin-plants) o industrias "in-bond", son
instalaciones industriales donde se realiza parte del proceso productivo
de bienes en estado intermedio y que posteriormente son reexpedidos a
Estados Unidos, donde son terminados y comercializados. Se encuentran
localizadas en su mayoria (90%) en la frontera norte, son casi todas de

4. Canada, en 1990, tenia 26 millones de habitantes & importaba $84 mil millones de
délares de E.U., en cambio México con 85 millones de habitantes, importaba %28 mil
millones de ddlares. En promedic $3,200 ddlares por canadiense y $330 por mexicano.

11
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capital estadounidense y desde hace varios afios gozan de un régimen
regulador que les permite introducir bienes a nuestro pais, utilizando
empresas de transporte estadounidenses, bajo un sistema fiscal especial.

El crecimiento de la industria maquiladora ha sido vertiginoso, de tal
manera que el ndmero de plantas se ha triplicado en los (ltimos diez
anos y para finales de la década pasada empleaban alrededor de 500 mil
trabajadores mexicanos, representando cerca de una cuarta parte del
total del comercio bilateral.

No obstante que el TLC no tiene relacién especifica con el fenémeno de
las maquiladoras, se espera que provoque una relocalizacién de éstas en
nuestro pais, que tendria implicaciones para el autotransporte mexicano,
puesto que este factor serfa uno de los mas importantes para compensar
los efectos negativos de la mayor distancia al mercado estadounidense.

Se espera que el crecimiento de estas industrias tenga efectos benéficos
en la solucién de algunos de los problemas laborales fronterizos,
derivados principalmente de los desequilibrios econdmicos a los lados de
la frontera; sin embargo, no se puede dejar de considerar que la
generacion de empleos no es condicion suficiente para alcanzar un
mayor desarrollo econdmico, por lo cual muchos estudios han alertado
sobre la necesidad de establecer programas econdmicos integrales que
superen las limitaciones de la organizacién productiva con base en
plantas maquiladoras.

Como consecuencia de la tendencia a la integracién econdmica, muchas
empresas (ver tabla 2) en nuestro pais se veran intensamente
involucradas, de manera directa o indirecta, con el sistema econémico
estadounidense. El contacto obligard a una homogeneizacion paulatina
de las caracteristicas de administracién, produccién y comercializacion.

Las empresas mexicanas, por lo tanto, tendrdn que desarrollarse en
mercados muy competidos, que demandaran una actitud de mayor nivel
de servicio al cliente y competitividad en la produccién-comercializacidn.

En un principio esta situacién serd mas visible en algunos casos
particulares, como las empresas transnacionales, las empresas con alta
participacién de capital extranjero o las mas vinculadas al comercio
exterior, sin embargo, en un mediano plazo, se espera que la vinculacién
se generalice a niveles significativos dentro de la economia mexicana.
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TABLA(2)

SECTORES ECONOMICOS MAS RELACIONADOS CON EL TLC.

1) Acero

2) Alimentos para animales

3) Bebidas alcohdlicas

4) Cemento

5) Componentes eléctricos

6) Componentes electronicos

7) Equipo para telecomunicaciones
8) Fertilizantes y pesticidas

9) Frutas y vegetales, frescos y congelados
10) Ganado en pie

11) Granos y semillas oleaginosas
12) Instrumentos de medicion

13) Juguetes

14) Lana y productos de lana

15) Motores y partes para automaovil
16) Objetos de piel

17) Pescados y mariscos

18) Petrdleoc y petroguimicos

19) Produccion y distribucién de energia
20) Productos de vidrio

21) Productos textiles

22) Ropa y calzado

Fuenta: (Waeintraub,Boske, 13932)

La nueva organizacidon de la estructura econdmica en Norteamérica,
tenderd a generar una division subcontinental del trabajo en la que es
previsible que México se encuentre altamente especializado en procesos
de produccion de bienes manufacturados o agroindustrias (con alta
participacion de mano de obra), que aprovechando las ventajas locales,
estaran insertados dentro de las redes logisticas de las plantas matrices
estadounidenses.

La inversion de capital fordaneo y la paulatina recuperacion del poder de
compra del mercado mexicano, indudablemente activaran
cuantitativamente la economia nacional, sin embargo, creemos que los
cambios proporcionalmente mds radicales esperados deberan ser de
caracter cualitativo.

En apoyo a esta hipotesis se puede mencionar gue algunos estudios
economeétricos (Marwick,1990) muestran un impacto cuasi marginal al
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volumen total de comercio entre los tres paises, sin embargo, es légico
considerar que, dado el tamafio de las economias, el valor de este
incremento no debe ser del todo despreciado, especialmente por las
empresas mexicanas y algunas regiones y sectores econdmicos
estadounidenses.
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3. Impactos en la industria del
autotransporte de carga en
VIéxico.

Los cambios, descritos en el capftulo anterior, en la forma de
organizarse, producir, comercializar y localizarse de las empresas en
Meéxico, constituirdn una meodificacién estructural al sistema de
actividades, que a su vez implicard un cambio importante en los
requerimientos de los servicios de transporte demandados.

En general, creemos que se puede identificar como &reas externas de
impacto estructural en la industria del autotransporte a tres en especial:

1) La apertura a la competencia interna.
2) Los cambios en las caracteristicas de la demanda.
3) La apertura a la competencia internacional.

Este capitulo presenta un breve andlisis de cada uno de ellos.

3.1 La apertura a la competencia interna.

La competencia al interior del mercado de servicios de autotransporte
publico federal en México, habia sido controlada por el gobierno hasta
julio de 1989, mediante un marco regulador que operaba utilizando
varios mecanismos, de entre los cuales destacan:

1) La estructura de concesiones que determinaba la asignacidn de
rutas, el nimero de vehiculos permitidos, y el tipo de mercancia a
movilizar.

2) La estructura de tarifas que definia el cobro que por el servicio se
habria de ejercer.

El concepto de concesién se ha aplicado en el transporte de manera
tradicional, debido a que en la legislacién mexicana, al igual que en la
mayoria de los paises, se le conceptualizé como un servicio ptblico de
gran importancia social y que por tanto deberia ser prestado
directamente por el Estado para garantizar su oferta y explotacion
econdmica sin perjuicio de la poblacién.

Debemos recordar que en el siglo pasado, cuando se sustentaron las
bases de la legislacién actual, las condiciones econdmicas y tecnoldgicas
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eran muy diferentes y, por lo tanto, los servicios de transporte publico
se reducian a unos cuantos oferentes, facilitdindose la existencia de
condiciones monopdlicas en el mercado, especialmente en el caso
ferroviario.

Dentro de la estructura de concesiones, la regulacién del tipo de
mercancias a transportar se efectuaba mediante la distincién entre lo
que se llamaba "carga regular” y "carga especializada".

La concesion otorgada para la operacién del servicio de carga
especializada, autorizaba la circulacién por caminos de jurisdiccion
federal sin ruta fija, pero transportando especificamente un tipo de
carga; en cambio la concesién de carga regular permitia el transporte de
cualquier tipo de mercancias, pero especificamente en una ruta fija.

La regulacién del precio del servicio se hacia mediante la publicacién, por
parte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de la tarifa que
tenia cobertura nacional y que se estructuraba en cinco categorias
diferenciadas por la componente variable del costo por tonelada-
kilometro.

La intencién de controlar la tarifa se centra en dos aspectos principales:

1) La tarifa se controlaba en su limite superior para proteger al usuario
de precios fijados monopdlicarmente por las empresas prestatarias.

2) La tarifa se controlaba en su limite inferior para proteger a las
empresas de practicas de competencia desleal.

Es conveniente mencionar que un elemento adicional de control, en la
prestacion de los servicios de autotransporte, lo constituyeron las
centrales de servicios de carga. Estas pretendian concentrar la oferta y
la demanda en un punto determinado, con la intencidn de fomentar la
consolidacién de cargas y proteger al peguefio transportista de la
competencia de las grandes empresas; sin embargo, fueron mas una
fuente de quejas e inconformidades que de soluciones.

Dentro de los objetivos concretos que se persiguieron con la
desregulacién podemos destacar:

1) La definicidén de tarifas reales y competitivas.

2} El aumento de la eficiencia y la productividad en las empresas
autotransportistas.

3} El fomento de nuevos e innovadores servicios logisticos.
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Podemos afirmar que la forma vy las medidas de |la desregulacion del
autotransporte en nuestro pais, son congruentes con la intencién y el
estilo de la politica econdmica aplicada desde 1985 y de hecho, desde
ese punto de vista, incluso necesaria.

Lo anterior se afirma, dado que la intencién fundamental de |3 regulacién
es controlar al sistema de transporte v como consecuencia natural, el
control lo vuelve rigido, impidiendo por lo tanto, casi cualquier
posibilidad de cambio per se en sus caracteristicas.

Por lo tanto, si se pretendia modificar el sistema econémico del pals,
entonces era imprescindible permitir que el sistema de transporte tuviera
la elasticidad necesaria para responder al cambio de condiciones

planteado y la forma més obvia, dado el antecedente estadounidenses en
1980, era desregularlo econémicamente.

Los efectos observados desde Ia desregulacién (Betanzo,1992;
Cortez,1992) nos permiten concluir que:

1) Se han incorporado nuevos prestadores del servicio al mercado.

2) Existe aumento en la competencia dentro de las rutas mas
rentables.

3) Las tarifas han sufrido ajustes, en su mayoria a la baja.

Sin embargo, no se debe dejar de considerar que:

1) Un numero importante de empresas han tenido que salir del
negocio.

2) Muchas otras presentan una situacién financiera precaria que se
arrastra desde la crisis en los ochentas, en que los voliimenes de
carga frenaron su crecimiento en forma significativa (ver grafica (3)).

Un hecho adicional digno de mencién, es que en México la desregulacién
del autotransporte, hasta el momento, no muestra tener los mismos
efectos positivos que en Estados Unidos, por que si bien hay cierta
coincidencia en la disminucién generalizada de las tarifas vy la crisis
financiera de muchas empresas, en México no se ha presentado
sensiblemente una tendencia evolutiva generalizada en la integracidn
logistica de las empresas de transporte, asi como mejoras en sus
caracteristicas de organizacién y de competitividad técnica.

5. En Estados Unidos el Autotransporte Interestatal de cargs 'y el Ferrocarril se
desregularon en 1380 mediante la publicacidn, por parte del Congreso de ese pafs, de dos
documentos llamados |a Motor Carrier Act y ia Staggers Rail Act.
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Por ejemplo, se observa que muchas de las empresas mexicanas han
permanecido relativamente estacionadas en sus estrategias de
expansién, comercializacién y negociacién con los usuarios, aspectos
que en Estados Unidos han sido ampliamente desarrollados
(Cortez,1993). De hecho, en muchos casos se insiste en buscar la
competitividad a través de la tarifa, en vez de explotar otros atributos de
calidad; por eso, no resulta sorprendente que algunos estudios
(Islas,1990;Betanzo,1992) sobre el sector, muestren la persistencia de
deficiencias en el servicio prestado, como mermas e incumplimiento de
los tiempos y condiciones pactadas.

GRAFICA (3)
CARGA MANEJADA POR AUTOTRANSPORTE
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Fuente: Elaboracidn Propia con basc en lslas, Estructura y Desarrallo del Sector Transporte en México.

Una posible explicacién a esta diferencia de efectos, resultado de la
desregulacién en los mercados mexicano y estadounidense, se centra en
tres factores:

1) La inercia ante el relativo corto tiempo desde que se implementaron
las condiciones desreguladas.

2) Limitaciones estructurales en la mayoria de las empresas de
autotransporte mexicanas, que define un perfil "artesanal” en
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promedio para la produccién y comercializacién del servicio (ver
anexo C).
3) La diferencia en las practicas logisticas existentes entre los usuarios

(lo cual explicaria una posible falta de presién hacia los prestadores
de servicios®),

En el orden de ideas de la tercera explicacién, es muy factible que la
integracion econdmica norteamericana represente un detonador hacia los
cambios mencionados, lo cual implicard que el estudio del proceso de
desregulaciéon estadounidense y sus impactos en la industria del

autotransporte, resulte importante en la planeacién y prognosis del caso
mexicano.

3.2 Cambios en las caracteristicas de la
demanda.

Para un transportista, el conocimiento de las razones por las que un
usuario toma la decision de elegir un determinado cargador es
fundamental para su supervivencia, dado que en la medida en que el
servicio por él ofrecido se adapte adecuadamente a este perfil de
preferencias y requerimientos, la demanda tiende a asegurarse y por lo
tanto los ingresos. Sin embargo, satisfacer los requerimientos de los
usuarios, suele implicar considerables dificultades, derivadas
principalmente de que estas preferencias pueden ser muy diversas vy
evidentemente, mientras mas sofisticado es un servicio, mas tiende a
encarecerse su produccidn.

La posibilidad de gque una oferta de transporte se pueda moldear
correctamente a una demanda especifica, depende de un gran nuimero
de factores. Por principio de cuentas, las condiciones del mercado son
fundamentales; por ejemplo, si en el mercado existen fuertes
regulaciones en cuanto a la cantidad de transportistas que ofrecen
servicios en cada ruta o, por cualquier otra razén, el usuario no
encuentra gran variedad de opciones para elegir, entonces los
transportistas no se ven muy obligados a esforzarse por satisfacer
particularmente las necesidades de los usuarios y, mds bien, disponen
las cosas de tal manera que éstas se les faciliten. Esta situacién es tipica
de los mercados monopélicos u oligopdlicos.

La situacién del caso anterior se agrava cuando, a su vez, el usuario
(porteador) se desenvuelve en un mercado no muy competido para su
producto. En este caso el usuario final tampoco tiene posibilidad de

6. De acuerdo a nuestra tesis inicial, los cambios en el sistema de fransporte deben ser
promovidos por la evolucidn del sistema de actividades; sl esta evolucién es lenta entonces &l
sistema de transporte tiende a sequir funcionando de acuerdo a su antiguo equilibrio,
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eleccion y al adquirir los bienes, asume las deficiencias de toda |a
cadena de produccién, incluyendo el transporte. Bajo estas condiciones

el porteador no es, por lo tanto, un usuario exigente para el
fransportista.

La situacién es radicalmente distinta en los mercados en donde existe
competencia. Cuando el productor de bienes se ve exigido a ser
altamente competitivo para permanecer en un mercado, entonces busca
constantemente estrategias para la optimizacién econdmica, destacando
las relacionadas con su cadena logistica, volviéndose extremadamente
exigente con sus proveedores de servicios de transporte.

Bajo estas condiciones y considerando que en el mercado de transporte
también se pueda escoger entre oferentes, el porteador seleccionara
aquel transportista que le ofrezca aquella combinacién de atributos de
servicio que mejor se adapte a la combinacién o perfil de sus
necesidades.

Podemos considerar que cada perfil de necesidades, o segmento de
demanda de transporte, se define por una de las posibles combinaciones
en los niveles de servicio de, al menos, las catorce cualidades? o
caracteristicas en particular que aparecen en la tabla 3.

TABLA (3)
ATRIBUTOS DE CALIDAD EN LA OFERTA DE SERVICIOS DE
TRANSPORTE
1) Costo 2) Velocidad
3) Oportunidad 4) Frecuencia
5) Regularidad 6) Capacidad
7) Seguridad 8) Responsabilidad
9) Intermodalidad 10) Cobertura
11) Flexibilidad 12) Simplicidad
13) Tecnologia 14) Servicios adicionales

Nota: No se encuentran ordenadas bajo ningln criterio, ni se
pretende que la lista sea exhaustiva.

Cada segmento de mercado responde con diferente sensibilidad ante
cambios en los niveles de calidad en la oferta de cada uno de estos
atributos o de sus combinaciones. Asi entonces, a un segmento de
mercado con una demanda eldstica (sensible) a uno o pocos de estos
factores (o ninguno) se le denomina cualitativamente simple; y por el

7. Esta lista esta basada en las que aparecen en los libros de Manheim (Manhegim,1979) &
Islas (Islas,1990).
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contrario, cuando un segmento de mercado es elastico a cada vez mas
factores, se le denomina cualitativamente complejo.

El nivel de complejidad cualitativa de una demanda de transporte
depende ;Ie manera directa de dos grupos de factores: primero, los que
son relativos al nivel de evolucién de los sistemas productivos v,

segundo, los que son relativos al nivel de evolucién del sistema de
transporte.

Los factores que dependen del sistema productivo tienen un cardcter
"requeritivo" y los que dependen del sistema de transporte, "permisivo”.
Es sencillo observar que ambos son complementarios, puesto que, por
mucho que se requiera, si no se permite, no habra demanda; y de igual
manera por mucho que se permita (pueda), si no hay requerimiento
(necesidad), entonces tampoco habra demanda.

En los Estados Unidos, a raiz de los cambios en el mercado del
autotransporte desde 1980, se ha realizado una cantidad importante de
investigaciones® encaminadas a identificar los principales perfiles de la
demanda y los atributos a los que muestra mayor sensibilidad,

Kang (Kang,1989) en un estudio entre usuarios del servicio de
autotransporte de carga (2,300 usuarios), demostré estadisticamente
que distintos segmentos de mercado muestran sensibilidad a distintos
atributos del servicio y, en particular, con referencia a transportistas no
muy grandes, encontré6 que éstos tienden a ser evaluados
prioritariamente con criterios diferentes a la tarifa.

Esta conclusion muestra que una de las principales estrategias
competitivas de las empresas chicas debe fundamentarse en reforzar su
orientacion mercadotécnica, puesto que en términos de precio, su
competitividad se ve reducida por las grandes economias de escala y
densidad que suelen caracterizar a las empresas grandes.

Otra observacién importante derivada del estudio de Kang, es que la
percepcion de los usuarios suele no corresponder a las condiciones
reales de eficiencia de cada empresa prestadora de servicios:
obviamente esto resulta perjudicial cuando la imagen generada es inferior
a la calidad ofrecida. La recomendacién en estos casos, y en general, es
que los transportistas deben reforzar los programas de promocidn,
vinculacién con los usuarios y publicidad.

El énfasis en la busqueda de la competitividad por vias diferentes a la
tarifa parece ser la formula que ha resuelto parte de la crisis derivada de
la guerra de precios y que se ha desatado como consecuencia de la
desregulacidn.

8. Ver la bibliografia al final de este trabajo.
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En otro estudio en los Estados Unidos (Richardson,1993), se encontrd
que la estrategia de establecer acuerdos o contratos estd produciendo
beneficios tanto a usuarios como a transportistas. Como consecuencia
de la mejor calidad del transporte derivada del acuerdo, los usuarios
reducen sus costos logisticos, no obstante que las tarifas pagadas por el
servicio son mayores a las promedio, y los transportistas, al asegurar
volimenes de carga, pueden hacer una mejor planeacién de sus
estrategias a mediano y largo plazo.

En el caso mexicano, hemos encontrado que los usuarios tienden a
manifestar rechazo a la préctica de establecer contratos con los
transportistas, argumentando que de esa manera pierden la oportunidad
de obtener mayores beneficios (principalmente en cuanto a tarifa) en un
mercado muy competido y dindmico como el actual. Sin embargo,
creemos que el rechazo también se presenta por falta de costumbre en
esta forma de trabajo, que desaprovecha la oportunidad de negociar
otras condiciones que a la larga redundan en beneficios mas estables.

Una de las conclusiones mas significativas del estudio de Richardson es
que, no obstante gue la mayoria de los usuarios manifestaron que la
tarifa es muy importante para elegir transportista, también afirmaron que
otros atributos tienen un gran peso en su decisién (ver la tabla 4).

En los datos mostrados en la tabla 4 se destaca que ninguno de los
usuarios entrevistados consideraron "no importante” al cumplimiento de
los tiempos acordados, a diferencia de la tarifa que sdlo la mitad
consideraron "muy importante”, incluso por debajo del concepto "carga
sin dafos", que tres cuartas partes consideraron "muy importante”.
Estos resultados son indicativos de una clara tendencia de evolucion en
la complejidad cualitativa de la demanda.

En Estados Unidos, las presiones competitivas de los bienes importados
han generado desde hace varios afnos, en amplios segmentos
economicos, la necesidad de mejorar la eficiencia del aparato productivo
y la consecuencia es, en el marco de la desregulacién del transporte, una
mayor exigencia global al sector, en su integracién logistica y en la
calidad del servicio ofrecido. En México, la situacion actual de extrema
competencia en los mercados, inexorablemente provocard que los
servicios de transporte sean cada vez mas evaluados y requeridos con
mayor complejidad cualitativa, debiéndose abandonar paulatinamente la
estrategia de competencia a través de una guerra de tarifas, que es
enormemente desgastante tanto para los transportistas como para los
usuarios®.

9. Los usuarios aparentemente se ven beneficiados con una guerra de tarifas entre los
transportistas, sin embargo, este beneficio a corto plazo es rebasado por los costos a largo
plazo, que se derivan de un servicio de transporte prestado por empresas debilitadas
financieramente.
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Cabe mencionar, que la tendencia hacia la complejidad cualitativa en la
demanda, genera la posibilidad de crear y explotar los llamados nichos
de mercado. Un transportista, una vez que ha identificado el perfil de
atributos a los que un segmento de mercado es sensible, puede
establecer convenios a mediano o largo plazo, en los que se satisfagan
sus requerimientos, creando una situacién de ventaja competitiva
dificilmente superable por cualquier otro competidor. Esta estrategia es
especialmente valida para empresas chicas y medianas, puesto que su
escala les brinda mayor flexibilidad y capacidad de adaptacion,
perm'::tiéndose entonces competir exitosamente con empresas m4s
grandes.

TABLA (4)

IMPORTANCIA RELATIVA OTORGADA POR LOS USUARIOS A
DIFERENTES ATRIBUTOS PARA ELECCION DE AUTOTRANSPORTISTAS
EN ESTADOS UNIDOS

ATRIBUTO (A) (B) (C) TOTAL
Tiempos acordados (Cumplir) 90% 10% 0% 1009%
Carga sin danos 74% 23% 3% 100%
Tarifa competitiva 55% 44% 1% 100%
Estado de los vehiculos 48% 50% 2% 100%
Condicion financiera 43% 52% 5% 100%
Calidad del proceso 42% 44% 14% 100%
Reclamaciones (Atencidn) 31% 64 % 5% 100%
Tecnologia 27% 58% 15% 100%

(A) Muy importante

(B) Importante

(C) No importante

Fuente: Richardsan, Helen. Transportation and Distribution, Marzo de 1993,

3.3 La competencia internacional.

La industria del autotransporte de carga desempefa una funcién de gran
relevancia dentro del comercio exterior de México. Aproximadamente
85% del movimiento de carga con los Estados Unidos, se realiza por
este modo de transporte, con un flujo en 1991, de alrededor de 1.7
millones de remolgques (cerca del doble de 1988). De acuerdo a
prondsticos de las asociaciones estadounidenses de autotransportistas
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(ATA), este flujo pudiera alcanzar los 6 millones de remolques para el
ano 2,000190,

Para el mercado nacional, el segmento de los movimientos
iqternaciopaies representa alrededor de un quinto del total, por lo que, si
bien su importancia no debe ser exagerada, tampoco puede ser
soslayada, sobre todo considerando que se caracteriza por un gran

dinamismo econdmico que envuelve sectores relevantes de la industria
del autotransporte.

El pote_nc:ial de crecimiento del mercado internacional supera por mucho
las mejores expectativas para cualquiera de los mercados domésticos.
Esta situacion, aunada a la significativa concentracién geogréfica de los
movimientos'', ha motivado el interés comercial de empresas
me;icanas, estadounidenses y aln canadienses, por participar
activamente en este mercado.

Desde hace varios afios y como consecuencia del enorme éxito en la
expansion hacia Canada, importantes empresas del autotransporte
estadounidense han buscado la forma de hacerse presentes en el
mercado mexicano, destacando el caso de las tres empresas
consolidadoras (LTL)'?2 (ver el anexo B) mas grandes, Yellow Freight
System Inc., Roadway Express Inc., y Consolidated Freightways Inc.

Roadway fue la primera en establecer sus operaciones en México,
ofreciendo servicio LTL puerta a puerta, entre cualquier destino ubicado
entre Estados Unidos, Canadéa y las ciudades de México y Monterrey.
Brinda a sus clientes acceso a su sistema de monitoreo por
computadora, que permite un control estricto de la carga en transito, asf
como la posibilidad de recibir automéaticamente cotizaciones y facturas.

Este nuevo servicio se inicid el 18 de abril de 1990, con la inauguracion
de las oficinas de la empresa filial Roadway Bodegas y Consolidacién;
sin embargo "Roadway Internacional" habfa mantenido oficinas de
representacion en Mexico desde 19885,

10. Este prondstico fue calculado antes del proceso devaluacidn-inflacidn de principios de
este afio (1985), por lo cual, su validez estara condicionada por la capacidad de compra del
mercado mexicano en los praximos afos.

11. Tan solo méas de la mitad de las importaciones provenientes de Estados Unidos y un
tercio de las exportaciones mexicanas pasan por la frontera en Muevo Laredo. Bl total de
puntos fronterizos mas utilizados es de nueve.

12. Bick Valls administrador de Valls International Ine. agente aduanal y agente de carga de
Laredo Texas, en una entrevista concedida al Journal of Commerce en octubre de 1991,
afirmaba que: " El servicio LTL es algo adn inexistente en Meéxico, quien sea gue lo brinde
correcta y rapidamente obtendrd aqui una gran cantidad de dinero, de hecho, al lado de las
tres grandes, otros 30 transportistas norteamericanos estan actualmente haciendo fluir carga
LTL, hacia y desde México, a través de Laredo; sin embargo el servicio aln es inconstante”
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Roadway Bodegas y Consolidacion (RB&C) no es una empresa de
autotransporte publico federal, de tal manera que respeta plenamente la
legislacion nacional en la materia. Roadway B&C es una empresa que
recolecta y distribuye pequefios envios en las &reas aledafias a sus
centros de transferencia (actualmente en la Cd.de México y Monterrey);
los concentra y consolida en remolques propiedad de Roadway Express
Inc. y contrata a un autotransportista mexicano (Transportes de Nuevo
Laredo) para que realice el arrastre hacia la frontera (Nuevo Laredo-
Laredo), en donde el remolque queda a cargo directamente de Roadway
Express Inc., quien lo traslada hasta su punto de destino.

Yellow Freight System establecié su subsidiaria Yellow Freight Mexicana
en octubre de 1991 y comenzd sus operaciones iniciando en el atractivo
corredor entre Nuevo Laredo y la Ciudad de México, con objetivos de
expansion a Monterrey y Guadalajara, bajo una férmula muy similar a la
de Roadway.

En el caso de Consolidated Freightways Inc., su mayor subsidiaria en
Estados Unidos, CF Motor Freight, comenzé a ofrecer sus servicios en
octubre de 1991, desde su terminal en Laredo Texas y hacia 42 puntos
en el interior de México. Antes de ampliar sus servicios a todos estos
destinos ya habia estado ofreciendo transporte tinicamente a la Ciudad
de México, Monterrey y Guadalajara.

Dada la dinamica de crecimiento del mercado, era esperado que el tema
de la apertura a la competencia en materia de servicios internacionales
de autotransporte, fuera incluido dentro de las negociaciones del TLC.
Los términos pactados especifican dos aspectos vitales:

a) La posibilidad de hacer recorridos interfronterizos puerta a puerta.
b} La posibilidad de inversién extranjera en empresas de autotransporte
internacionales.

En la actualidad, la legislacién en materia de autotransporte internacional
impide |la operacién comercial de empresas extranjeras en el territorio de
ambos paises. Estas disposiciones obligan el transbordo de la carga en
frontera'®, haciéndose necesaria, a diferencia de los movimientos
domeésticos, la intervencion de dos o mas transportistas (u otros agentes
logisticos) en casi todos los movimientos internacionales. Esta situacion,
por supuesto, aumenta los costos, debido a la existencia de mayores
demoras, manipuleo de la carga y probabilidad de dafios y mermas.

13. La transferencia se hace de dos formas diferentes; la primera, descargando el remolgue
y transfiriendo la carga a otro, en ocasiones a través de un almacenamiento intermedio vy, la
segunda, transfiriendo la caja entera hacia un tractor de una empresa del otro pais.
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La |irr!i1:aci:in mencionada, ademéas de la restriccién a la inversién
extranjera, ha generalizado la solucién a través del establecimiento de
alianzas entre autotransportistas de los dos paises y algunos casos de

empresas subsidiarias, como las que ya se mencionaron, de empresas
estadounidenses operando en México.

A este respecto, dentro del TLC se acordé que tres anos después de
entrado en vigencia, se liberara reciprocamente la operacion de empresas
extranjeras en los estados fronterizos de ambos paises, haciéndose
extensivo a todo el territorio al sexto afio.

En cuanto a los volimenes de inversién extranjera, los capitales
estadounidenses podrén tener una presencia en las empresas registradas
en México hasta de un 51% al décimo afio, mientras que la participacion
mexicana en empresas estadounidenses podrd alcanzar el 100% al
concluir el sexto afo.

Un aspecto importante es que los palses miembros no estan obligados a
eliminar restricciones a la inversién en el transporte doméstico. Esta
limitante es una clara proteccion hacia los segmentos menos
desarrollados de la industria; sin embargo también hay que considerar
que tendra algunas implicaciones interesantes, puesto que actualmente
no existe una sola empresa mexicana (y tal vez tampoco
estadounidense)] que no tenga una componente doméstica, lo cual
impediria, bajo las circunstancias actuales, la aplicacién en ellas de la
liberalizacion de la inversiéon mencionada.

La apertura a la competencia internacional obviamente representa un
motivo de legitima preocupacién entre las empresas que realizan
servicios de autotransporte hacia la frontera norte de nuestro pafs, que
actualmente deben su éxito econémico, en gran medida, a la asociacidn
con empresas Yy/o agentes de carga estadounidenses, quienes
eventualmente podrdn ser en unos pocos afos sus principales
competidores.

Se debe reconocer que la competencia con las empresas
estadounidenses en estos corredores, actualmente los més rentables de
nuestro pais, sera muy dificil de superar por las empresas mexicanas. No
olvidemos que las empresas extranjeras mads interesadas en este
mercado estdn entre las mds competitivas en su pais y se encuentran en
plena expansion, después de haber, en unos cuantos anos (desde 1880),
aumentado su cobertura a todo Estados Unidos y mas recientemente a
Canada.

De un estudio reciente (Valdés,Crum,1994), entre empresas

autotransportistas estadounidenses, se derivan interesantes
observaciones sobre la relacian entre las industrias de ambos palses.
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La primera es que, ademds de la concentracién geografica, hay una
fuerte concentracion de la oferta en el mercado. La encuesta del estudio
encontr6 que el nimero de empresas estadounidenses involucradas
intensamente en el comercio con México es de alrededor de treinta,
numero sorprendentemente pequefio. Ademds, resalta el hecho de que la
mayoria de estas empresas son muy grandes (Clase I), con ingresos
anuales mayores a cinco millones de ddélares y estructuras de
organizacion muy evolucionadas. Como ya se menciond, dentro de estas
empresas se encuentran las tres principales consolidadoras, cada una
con ingresos mayores a quinientos millones de délaress,

La mayoria de estas empresas son autotransportistas de remolque entero
(TL) y todas tienen cobertura a nivel nacional en ambos paises. La
mayoria trabaja directamente con autotransportistas mexicanos:
solamente unos pocos operan a través de agentes de carga o aduanales.
La relaciéon de trabajo con sus socios mexicanos es muy estrecha vy
exclusiva, siendo lo comin no mantener vinculos con maéas de tres
empresas mexicanas.

El proceso de seleccién de las empresas mexicanas se basa en la
evaluacion de una serie de atributos que son mostrados en la tabla 5.

En la tabla 5 llama la atencién que los aspectos mas importantes para
las empresas estadounidenses, cooperacion, reputacién y condicién
financiera, no sean de orden técnico, dejando como menos importantes
aspectos de evolucion tecnolégica como el seguimiento de la carga en
transito y los sistemas de informacién. Conviene apuntar que |la
existencia de servicios de consolidacién y distribucién no resulté
importante, debido al tipo de servicio (TL: de remolque entero) que
ofrecen los encuestados.

Del estudio se desprende que en general las empresas estadounidenses
estan satisfechas con las condiciones en que estdn planteadas
actualmente las alianzas, excepto por los tiempos de retorno de los
remolques, que presumiblemente son utilizados por las empresas
mexicanas para hacer transporte doméstico, el problema de los
aseguramientos, derivado de la necesidad de involucrar a varios
prestadores de servicios y, finalmente, la alta proporcién de regresos en
vacio's,

La situacién actual de alianzas y asociaciones pudiera parecer cémoda
para las empresas mexicanas al aprovechar la organizacién de las
empresas extranjeras en la captaciéon de la carga; sin embargo, en

14. Es muy importante considerar dentro del andlisis a las grandes empresas de pagueteria
(LIPS, FE, etc.), ya que, sin importar que no son estrictamente aulotransportisias, compiten
tenazmente en el segmento de las cargas peguenas.

15. Con la devaluacidn de la moneda mexicana a principios de 1995, ez de esperarse gue
los flujos tiendan a un menor desequilibrio.
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nuestra opinién, uno de los mayores peligros reside precisamente en el
alto grado de evolucién comercial de las empresas estadounidenses, que
les permite un mayor nivel de integracién vy visién logistica en el control
total de las cadenas de transporte, incluso en movimientos intermodales.

TABLA (5)

CRITERIOS USADOS POR EMPRESAS DE AUTOTRANSPORTE
ESTADOUNIDENSES PARA SELECCIONAR EMPRESAS DE
AUTOTRANSPORTE MEXICANAS

RANGOS DE IMPORTANCIA

CRITERIO DE SELECCION RANGO DE IMPORTANCIA
Cooperacidn 1.59
Reputacion de Honorabilidad 172
Estabilidad Financiera 1.92
Condicién de sus Equipos 2.04
Cobertura Geogréfica 2.08
Flexibilidad de ltinerarios 2.08
Desempeno anterior 2.16
Sistemas de Comunicacidn e informacién 2.21
Retornos hacia el norte 2.23
Relacién con Agentes aduanales 2.33
Seguimiento de la carga en trédnsito 2.54
Avyuda en problemas de tarifas 2.95
Brindar Servicios Especiales 3.41
Servicios de Distribucién y Consolidacion 3.65
Nota:
Escala del rango de importancia: 1 = Muy importante
7 = Sin importancia

Fuente: [Valdes,Crum, 1994)

De hecho, ya en la actualidad, las condiciones en que estan planteadas
las alianzas implican una clara posicién de subordinacién logistica
(Cortez,1992) para la mayoria de las empresas mexicanas, al reducir su
funcién al arrastre de los remolques extranjeros dentro del segmento gue
corresponde a nuestro territorio, sin tener mayor conocimiento y control
de la organizacién global del movimiento.
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4. Conclusiones y recomendaciones.

Las conclusiones y recomendaciones que aqui presentamos, pretenden
ser de caracter general considerando aspectos y caracteristicas que
puedan ser compartidos por grandes segmentos del mercado mexicano
de autotransporte de carga. La diversidad gue caracteriza a este
mercado, (ver el anexo C) obliga al analista a ser extremmadamente
cauteloso para evitar caer en el error, comun desafortunadamente, de
emitir conclusiones validas para casos particulares, pero no
necesariamente generalizables.

En ese sentido, la identificacién de impactos gue se ha hecho en el
presente trabajo es de nivel macro y de cardcter estructural. La intencidn
ha sido identificar grandes tendencias y con ello, estrategias generales
de actuaciéon que orienten las decisiones a nivel micro, pero que
necesariamente deberan ser tomadas al interior de cada arganizacion.

La primera gran conclusién que podemos considerar, es que se han
presentado, en el pasado reciente, profundos y rdpidos cambios en las
condiciones generales bajo las que tradicionalmente habia venido
operando la industria mexicana del autotransporte de carga. Para el
futuro inmediato, la expectativa es de continuar con la dindmica de
cambio con muy breves periodos de estabilidad.

Muchos de los cambios mencionados son consecuencia, o al menos han
venido acompafnados, de profundas crisis econdmicas en el pais. La
politica por la que se ha optado en afos recientes es la de permitir s
fomentar la competencia interna y externa en la mayor parte del aparato
economico nacional, incluido el autotransporte de carga.

Bajo la crisis y la competencia exterior, muchos sectores econdémicos
vieron reducidas sus tasas tradicionales de crecimiento. Para la industria
del autotransporte, esto ha representado una importante contraccién de
mercados, que adicionada a la nueva condicién de competencia interna,
ha colocado al subsector en una situacién de emergencia, no sélo
financiera, sino también operativa y funcional.

Se observa que la velocidad y magnitud de los cambios, esta superando
la capacidad de respuesta de muchas empresas. Al interior del mercado
del autotransporte de carga se vive un proceso de seleccién darwiniano,
cuyo resultado sera, por una parte, la adaptacién y afianzamiento de las
empresas que superen la competencia y por la otra, el desplazamiento
de las demas, al menos de los segmentos de mercado més exigentes,
que normalmente son los méas rentables.

En este trabajo se han identificado tres grandes &reas de impacto
estructural hacia la industria del autotransporte: La apertura a la
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competencia doméstica, los cambios en los perfiles de demanda y la
apertura a la competencia internacional,

Las estrategias a seguir para enfrentar los retos derivados de las tres
areas de impacto, convergen en dos aspectos fundamentales: ofrecer un
servicio de autotransporte orientado cualitativamente y alcanzar el mayor
profesionalismo en su produccidn.

La necesidad de ofrecer un servicio orientado cualitativamente, es
consecuencia de una consideracién fundamental: Las actividades
econdmicas atendidas por el autotransporte, presentan perfiles cada vez
mas especificos y exigentes de demanda, consecuencia de su praopia
evolucién, y dado que las condiciones de competencia entre
autotransportistas estén abiertas, el usuario elegird aquella opcién gue
ofrezca el servicio que se aproxime mas a sus necesidades.

El profesionalismo en la produccién del transporte es condicidn
inevitable. En la actualidad, gran parte de la industria subsiste mediante
metodos artesanales de produccién, lo cual en un ambiente de
competencia abierta es imposible de sostener, principalmente por
razones de competitividad en el costo de produccién. Solamente los
especialistas tienen probabilidades razonables de competir exitosamente,
dentro de los mercados evolucionados.

La orientacion cualitativa del servicio, hace del mercado el punto de
referencia obligado para gran nimero de decisiones y estrategias. Por
ejemplo, en lo exterior, las técnicas de mercadotecnia constituyen la
base para las negociaciones con usuarios y otros agentes logisticos y
por su parte, el analisis del mercado se debe convertir en una fuente
fundamental para la toma de decisiones de la planeacién estratégica de
la empresa.

Lo anterior implica que en el interior de muchas empresas se deberd
llevar al cabo un importante proceso de transformacién, que vendrd a
impactar a la larga la mayorfa de sus &reas funcionales; sin embargo, en
un principio algunas de ellas se deben constituir como el motor del
cambio, de tal manera que las necesidades de modificacién se vayan
concatenando.

La determinaciéon de los segmentos de mercado y los clientes mas
rentables define hacia el interior, aspectos operativos y tecnolégicos
como el nimero y tipo de vehiculos que se deberan adquirir, los periodos
optimos de su reemplazo, los equipos de procesamiento de datos y de
informéatica en general, por ejemplo.

En el aspecto tecnico, la profesionalizacién de la produccién debe

implicar un mejor control de las flotas, identificAndose con 'apsolpta
claridad todos los factores generadores de costo y su participacion
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relativa en la formacién del costo total. Con estos elementos se deben
tomar decisiones operativas, tales como la naturaleza de los ciclos
vehiculares, el mantenimiento preventivo, el disefio de rutas, etc, de tal
manera que la empresa tenga una gran fortaleza a través de un costo de
produccidn del servicio altamente competititivo.

Obviamente un factor clave para el logro de lo descrito en los parrafos
precedentes es contar con recursos humanos de la mayor capacidad.
Esto se logra a través de la contratacién de cuadros preparados

profesionalmente’® y de efectuar programas efectivos de capacitacién
del personal.

En lo que respecta a la competencia internacional, las empresas
mexicanas deberan al mediano plazo esforzarse por, al menos, igualar la
calidad de su servicio con el de las empresas extranjeras y aumentar sus
relaciones con las actividades generadoras de la carga. El objetivo debe
ser liberarse de la subordinacion logistica, que actualmente es la norma
en las asociaciones establecidas entre las empresas extranjeras y las
mexicanas.

En este sentido, la negociacion con grandes usuarios en México serd un
factor clave, que adicionalmente presenta la ventaja de equilibrar los
flujos, obteniendo carga de exportacidn hacia el norte.

En el corto plazo, sin descuidar los objetivos de mayor plazo, se debe
insistir en las alianzas; para ello es importante un anélisis de los aspectos
a los gque las empresas extranjeras muestran mayor sensibilidad en sus
evaluaciones de las mexicanas, como por ejemplo, los tiempos de
retorno de sus remolques. En este caso, el objetivo serd que las
empresas extranjeras no perciban como estrategia conveniente, penetrar
con sus equipos al territorio mexicano.

Posteriormente no se debe abandonar la posibilidad de penetrar a
destinos en Estados Unidos. La estrategia en este caso sera identificar
segmentos de mercado en los que se puedan formar nichos, lo cual sera
factible bajo la premisa de brindar un servicio comparable al de la
competencia, pero con ciertas ventajas comparativas derivadas del
caracter mexicano de las empresas.

Finalmente conviene enfatizar que ahora méas que nunca es
imprescindible continuar, ampliar y apoyar el esfuerzo de investigacién
en las areas de la ingenieria del transporte a nivel nacional, actividad que
actualmente se realiza en algunas pocas instituciones de investigacion y
universidades del pals.

16. Actualmente en México, se ofrecen una licenciatura v wvarios posgrados, a nivel
maestria, en el @area de la ingenieria del trransporte.
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Anexo A _

Cronologia de eventos clave en la apertura
economica mexicana hasta el inicio de
negociaciones del tratado de libre comercio

Fuentes: 1) U.S.-MEXICO FREE TRADE AGREEMENT, ECONOMIC
IMPACT ON TEXAS. Lyndon B. Johnson School of Public
Affairs, The University of Texas at Austin.

2) Ortiz Wadgymar Arturo, Introduccién al Comercio
Exterior de México.

1965 Inicio de la Industria Maquiladora, al establecerse un
"Programa de Industrializacién de la Frontera" con objeto
de ofrecer empleo a los trabajadores que regresarian al pais
después de la terminacion, por parte de E.U., del "Programa

Bracero".
1976 Primera gran devaluacién del peso.
1982 Salen del pais 22 mil millones de délares ante la inminencia

de la crisis econdmica.
MNacionalizacion del sector bancario.
Existen 1,055 empresas paraestatales,

Se reducen  significativamente las  importaciones
(especialmente desde E.U.), debido a la crisis econémica.

noviembre Se suscribe una carta de intencién al Fondo Monetario
Internacional (FMI) en la que México se obliga a revisar el
sistema de proteccién, incluida la estructura arancelaria, los
incentivos a las exportaciones y el requisito de permiso
previo para importaciones.

Crisis econdmica generalizada vy altos niveles _de
endeudamiento, el gobierno inicia la aplicacién de politicas
de austeridad, reduccién del gasto publico y privatizacion.

1983 El superhavit comercial con E.U. alcanza los 8 mil millones
de ddlares
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abril

1984

agosto

1985

1986

enera

agosto

septiembre

diciembre

1987

julio

noviembre

40

Se crea el Fideicomiso para la Cobertura de Riesgos
Cambiarios (FICORCA), buscando atenuar los efectos de los
movimientos cambiarios sobre la deuda externa del sector
privado.

Se substituyen gradualmente los permisos previos por una
estructura de aranceles.

Se crea el Programa Nacional de Fomento Industrial Y
Comercio Exterior (PRONAFICE), en el que se plantea la
eliminacién de los subsidios a las exportaciones.

Se eliminan alrededor del 75% de los requerimientos a las
licencias de importacion; comienza la reduccidn y
consolidacién del sistema de aranceles.

Se reducen algunas restricciones a la inversién extranjera
directa, incluyendo aumentos en la presencia de capital
compartido.

Se establece una nueva ley de comercio exterior, gque
incluye aspectos como el antidumping vy procedimientos de
salvaguarda.

Se alcanza un acuerdo con el Club de Paris y varios bancos
comerciales, para la reestructuracién de la deuda externa.

Se ingresa al GATT (General Agreement on Tariffs and
Trade).

Se aplica la aprobacién automética de presencia mayoritaria
de capital extranjero en pequefias y medianas empresas de
manufactura.

Se enmienda la ley de patentes y marcas registradas, se
incrementa la cuota de fomento a la exportacion del 2.5 al
5.0 por ciento.

Se aplica el cddigo de valuacién del GATT al comercio
exterior.

Se firma con Estados Unidos el primer marco de acuerdo en
comercio e inversion.
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diciembre

1988

febrero

noviembre

1989

mayo

octubre

Se fija, unilateralmente, un tope méximo a los aranceles de

20 por ciento; se cancelan los precios oficiales de acuerdo
a las reglas del GATT.

El superhavit comercial con E.U. se reduce a 2.9 miles de
millones de délares

Se eliminan las licencias a la importacién de bebidas
alcohdlicas.

Visita de Estado del recientemente reelecto presidente de
E.U., Bush, al presidente electo de México, Salinas.

Se ha completado la venta de mas de 800 empresas
paraestatales, ejemplos destacados: AEROMEXICO,
MEXICANA DE AVIACION, CANANEA, MEXICANA DE
COBRE, TELMEX, en proceso: SIDERMEX, ASEMEX.

El superhavit comercial con E.U. se reduce a 2.2 miles de
millones de délares

Mexico es el tercer socio comercial de los E.U., con un
total de 52 mil millones de délares de comercio bilateral.

Acuerdo con la banca comercial, para la reestructuracién de
la deuda externa, bajo el plan Brady.

Se inicia el proceso de desregulacién del autotransporte
publico federal. El grupo de trabajo conjunto, México-E.U.,
en materia de transporte, anuncia un plan de accién para
resolver problemas de comuin interés,

Se autoriza la aprobacién automatica del 100 por ciento de
inversion extranjera, hasta por 100 millones de ddlares si
otras condiciones son cumplidas, especialmente de
localizacidn.

Se dan los primeros pasos en la reprivatizacion de la banca.
E.U. coloca a México en la "Lista de observacién prioritaria”
(Priority Watch List), con respecto a los derechos de
propiedad intelectual.

Se firma el segundo marco de acuerdo en comercio e
inversian, con los Estados Unidos.
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1990

enero

marzo

abril

mayo

junio

julio

agosto

septiembre
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La irjdustria maquiladora emplea alrededor de 500 mil
trabajadores, en alrededor de 2000 empresas.

Se adquiere un compromiso por reforzar los derechos de
propiedad intelectual y se anuncia la intencién de
implementar una nueva ley de patentes para 1991, por tal
motivo, E.U. remueve la inclusién de México en la seccidn
301, "Lista de observacién prioritaria”. Amplias platicas
bilaterales, sobre este tema fueron llevadas al cabo a lo
largo de 1990.

Se acuerda con E.U. dialogar en materia de petroguimicos,
estandares, pruebas, etiquetas vy certificacion.

Se calcula que México recibe dos mil millones de délares en

beneficios, bajo el sistema generalizado de preferencias de
los E.U.

Se establece el borrador de la nueva ley de derechos de
autor (copyright); sin embargo es abandonado.

Los presidentes de México y E.U., Salinas y Bush, emiten
una declaracién conjunta, estableciendo la intencidén de
negociar un acuerdo de libre comercio.

Se llevan al cabo las primeras negociaciones en materia de
estandares, pruebas, licencias y certificacion.

Los representantes comerciales de ambos paises,
recomiendan conjuntamente que las negociaciones del
acuerdo de libre comercio deben proseguir.

El presidente de Meéxico propone formalmente Ilas
negociaciones del TLC.

Canada expresa su deseo de participar en las
negociaciones.

El presidente de los E.U., notifica oficialmente al comité de
finanzas del Senado, sobre la intencidn de entrar en
negociaciones comerciales con México. De acuerdo a los
procedimientos de "via rapida" (fast-track) de la legislacién
comercial estadounidense, el congreso cuenta con 60 dias
laborales para desaprobar las negociaciones.
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noviembre

diciembre

Encuentro entre los presidentes de México y E.U. en
Monterrey, México. Se reafirma la intencién de establecer
un acuerdo de libre comercio.

Los representantes comerciales de ambos paises presentan

sus reportes iniciales. Se pone en marcha la nueva ley de
patentes. Teléfonos de México es privatizado.
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requieren grandes recursos y habilidades de gestion para poder llevar a
efecto la operacion LTL.

Tipicamente, los embarques se recolectan y concentran en los puntos de
origen y suelen destinarse a una gran variedad de destinos, lo cual obliga
a realizar una eficiente gestién de los transbordos, combinando Y
despachando, en cada caso, muchas pequefas piezas de carga que
finalmente habran de ser entregadas en la puerta del destinatario. Todo
esto ocurre bajo la presién de los usuarios que, a la vez que exigen
precios competitivos, requieren confiabilidad y rapidez para permanecer
dentro de sus parametros logisticos de produccién.

Para enfrentar la complejidad de la operacién LTL, estas empresas
autotransportistas, aun las pequefias, requieren una red importante de
puntos de ftransferencia; una empresa consolidadora con cobertura
nacional en Estados Unidos, suele mantener una red de entre 300 y 400
estaciones. En cada una de ellas, adicionalmente, se debe brindar el
servicio de recoleccién o entrega, para lo cual requiere mantener y
administrar una flotilla de vehiculos especializados para este tipo de
desplazamientos.

No obstante que tanto las empresas TL como LTL se dedican al
autotransporte mediante vehiculos muy similares, sus respectivas
caracteristicas econdémicas las hacen industrias radicalmente distintas,
especialmente en lo referente a las economias de escala, lo cual tiene
profundas implicaciones en la tendencia oligopélica del segmento LTL.

Un ejemplo de estas diferencias es la competencia que les representa el
ferrocarril; para los autotransportistas LTL el ferrocarril no es un peligro,
pues al haber eliminado los embarques de menos de 6,000 libras, no
sélo ha dejado a los autotransportistas este mercado, sino que les ofrece
una posibilidad tecnoldgica utilizando sus plataformas en servicios de
piggy-back en algunos tramos de sus recorridos.

Una caracteristica sobresaliente de las empresas LTL es su agresividad
comercial, ya que los grandes costos fijos, debidos a instalaciones,
equipo y administracion, generan fuertes economias de escala, haciendo
que los volimenes de carga manejados se conviertan en factor critico
para la rentabilidad de la empresa.
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Dos estrategias de operacion en el
autotransporte de carga: remolque entero o
consolidacion

La industria del autotransporte de carga se divide, de acuerdo al tipo de
servicio que ofrecen las empresas, en dos grandes categorias: La
tradicional, llamada en inglés, Truck Load (TL) y una segunda, mas
evolucionada, denominada, también en inglés, Less Than Truck Load
0 I

Aunque ambas categorias ofrecen servicio puerta a puerta, la principal
diferencia radica en que las empresas de "plena carga" (TL) ofrecen al
usuario remolques por entero, sin distinguir en la tarifa por cargas
parciales. En cambio, las empresas "consolidadoras” (LTL) aceptan
cargas de practicamente cualquier tamano y peso, cobrando tarifas en
proporcién a éstos.

Las empresas LTL aparecieron como respuesta a la evolucién de las
caracteristicas de los mercados de autotransporte y en la actualidad
desempenan un papel relevante para los sistemas logisticos de los
usuarios.

Por ejemplo, la disminucién generalizada de los niveles de existencia en
inventarios, ha debido ser compensada mediante un aumento en los
ritmos y frecuencias del aprovisionamiento y la distribucién, es decir,
una disminucién constante del volumen de carga enviado en cada
embarque.

Casi todas las empresas, sin importar su tamano o la naturaleza de sus
productos, de una u otra forma enfrentan el problema de los embarques
pequenos, e incluso, en muchos casos, estos embarques constituyen la
mayor parte de sus movimientos, situacién que la mayoria de los
usuarios habian de resolver mediante el desembolso de sobreprecios
considerables.

Para poder ofrecer tarifas no prohibitivas, las empresas
autotransportistas han buscado utilizar la estrategia de consolidar
embarques de distintos usuarios, hasta alcanzar niveles rentables en la
capacidad utilizada y entonces realizar el traslado.

Esta simple diferencia, entre manejar carga en remolgue entero o en
menos de él, complica las operaciones en forma notable, por lo que se
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Tamafio y categoria juridica de las empresas de
autotransporte de carga en México.

Los censos economicos que periddicamente realiza el Instituto Nacional
[de Estadistica Geografia e Informéatica (INEGI), son una fuente
Importante de informacién en estudios del sector transporte.

Asi, por ejemplo, en el XI Censo de Transportes y Comunicaciones
(INEGI,1989) (el dltimo publicado en medios magnéticos) aparece una
importante seccion sobre el autotransporte de carga, de la cual se han
procesado algunos datos sobre el tamafio vy la categoria juridica de las
empresas que prestan este servicio.

Para medir el tamafno de empresas, se pueden utilizar criterios como la
magnitud de capital invertido, cobertura de mercado, importancia relativa
dentro de su giro, o la cantidad de personal que labora en ella. En
nuestro caso, para las empresas de autotransporte de carga, se ha
recurrido al indicador "personal ocupado" que, de acuerdo al INEGI,
incluye no sdélo al personal remunerado, sino también al personal no
remunerado (propietarios, socios, familiares, etc.), pero que trabaja en la
empresa.

El tamafio de una empresa de autotransporte es un factor importante,
debido a que estd estrechamente relacionado, tanto con caracteristicas
econdmicas internas, como la productividad por rendimientos crecientes
a escala y la estructura de organizacién, como con las practicas de
operacion comercial externa, aspectos que actualmente estdn muy
vinculados con el éxito econdmico de los prestadores de servicios.

Por ejemplo, es normal que las empresas, a partir de cierto tamafio
tiendan a organizarse de manera corporativa y aumenten sus niveles de
especializacién, incorporando en este proceso avances tecnolégicos y
mejoras técnicas que les otorgan mayor competitividad y una imagen
comercial mas confiable. Estas mejoras les facilitan contraer
compromisos financieros mas formales con instituciones de crédito, asi
como establecer contratos a largo plazo con grandes usuarios.

Otro aspecto que se relaciona con el tamano vy el perfil de las empresas,
es su personalidad juridica. En México existe una amplia gama de
diferentes categorias juridicas, bajo las cuales las empresas de
autotransporte pueden organizarse; las mas comunes son, la de persona
fisica y bajo la categoria de persona moral, la Sociedad Andnima,
Sociedad Civil, Sociedad de Responsabilidad Limitada y la Asociacion
Civil.
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Dentro de las ventajas inmediatas de la constitucién bajo el régimen de
persona moral, destaca la amplitud de opciones para obtener inversiones
de capital, puesto que las sociedades pueden emitir acciones,

obligaciones y bonos que les permiten expandirse mas alld de las
utilidades que resulten de la operacién.

Las empresas muy chicas, especialmente las denominadas "hombre-
camién”, normalmente son propiedad de uno o dos individuos, quienes
tipicamente declaran fiscalmente como personas fisicas y obtienen sus
incrementos de capital de las utilidades de la empresa o incluso de
actividades econdmicas alternas. Esta dependencia de la empresa del
bienestar o salud de unas pocas personas (o una sola), hace mas dificil

la obtencién de prestamos o financiamientos con instituciones exigentes
en sus requisitos.

Por otra parte, si bien es cierto que las empresas chicas, al no tener
grandes inversiones y costos fijos, tienen ciertas ventajas de produccién,
desafortunadamente no se benefician de las ventajas derivadas de la
especializacién y ademds, su limitada capacidad de negociacién
frecuentemente les obliga a aceptar cargas y condiciones que en
general, resultan poco rentables.

En apoyo a lo anterior, podemos mencionar que Wood y Johnson
(Wood,1989) refieren que en Estados Unidos existen mas de 100,000
"operadores-propietario”, quienes normalmente son contratados "por
viaje", por usuarios u otros transportistas, que en el momento necesitan
capacidad adicional. Destacan que estos pequefios transportistas suelen
ser explotados econdmicamente por agentes de carga (truck brokers),
Cuyo negocio consiste en contratarlos por parte de terceros, quedandose
con una buena parte de la transaccidn. Estos intermediarios basan sus
actividades en el control y manejo oportuno de la informacién, misma
que, por supuesto, es de dificil obtencién para los transportistas
pequenos.

Para analizar la distribucién y caracteristicas por tamano de las empresas
de autotransporte, se ha dividido el total de éstas registradas en el censo
del INEGI (4,456), en cuatro segmentos: El primero de 0 a 2 personas
ocupadas, el segundo de 3 a 15, el tercero de 16 a 100 vy el cuarto de
100 o mas. Esta clasificacion pretende corresponder a las categorias:
"hombre-camién", empresa chica, mediana y grande.

En la tabla 1 se presenta la participacién relativa de cada una de las
categorias mencionadas en la formacién de los totales nacionales, en
cuanto al numero de empresas, vehiculos y personal ocupado. Los datos
se han aproximado a nimeros enteros para facilitar el analisis.

La tabla 2 presenta, a su vez, la participacion relativa de las categorias
juridicas mas comunes entre las empresas de autotransporte, asi como
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los porcentajes que les corresponden de los totales de vehiculos y
personal ocupado, también aproximando a nimeros enteros.

Finalmente, en la tabla 3 se muestran los valores promedio de vehiculos,
personal y sueldo por persona, que para cada empresa dentro de los
segmentos establecidos, resultan a nivel nacional. En el caso del sueldo
se tomd como valor unitario el correspondiente al del primer segmento
(O-2 personas ocupadas).

De la tabla 1 se observa que, desde el punto de referencia del niimero de
empresas constituidas, la categoria claramente mayor es la hombre-
camion, lo cual le daria a las empresas, en cuanto a tamano, un
promedio muy pequefio a nivel nacional. Sin embargo, desde €l punto de
vista del nimero de vehiculos o del nimero de empleados con respecto
al total, se observa que la categoria hombre-camién resulta poco
representativa, concentrandose la mayoria en las empresas medianas,
con una participacion importante de la categorfa grandes.

En la tabla 2 se observa una situacién similar a la que se presenta en la
tabla 1. Desde el punto de referencia del nimero de empresas, la
mayoria consiste de personas fisicas, sin embargo, desde el punto de
referencia del nlmero de vehiculos y el personal ocupado, |a mayoria
corresponde a las Sociedades Andnimas. La evidente similitud en la
situacion de las tablas 1 y 2 nos sugiere plantear la hipétesis de que la
mayoria de elementos de la categoria hombre-camidn, corresponde a la
personalidad juridica de Persona Fisica y que la mayoria de empresas
chicas, medianas y grandes estdn constituidas como Sociedades
Andnimas.

TABLA 1

EMPRESAS DE AUTOTRANSPORTE PUBLICO DE CARGA
PARTICIPACION RELATIVA SEGUN ESTRATOS DE PERSONAL
OCUPADO

PERSONAL OCUPADO: 0-2 3-1516-100 100-MAS TOTAL

EMPRESAS 45 % 29 % 23 % 3 % 100 %
VEHICULOS 5% 156 % 51 % 29 % 100 %
PERSONAL 3% 12% 50 % 35 % 100 %

Fuente; Elaboracidn propia con base en Deantes, Jorge (Deantes, 1994},
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TABLA 2

EMPRESAS DE AUTOTRANSPORTE PUBLICO DE CARGA

PARTICIPACION RELATIVA POR CATEGORIA JURIDICA
CATEGORIA EMPRESAS PERSONAL
JURIDICA CENSADAS VEHICULOS OCUPADO
Persona Fisica 58 % 10 % 10%
Sociedad Andnima 30 % 61 % 66%
Sociedad Civil 2 % 4 % 4%
Asociacidn Civil 2 % 7 % 6%
Sociedad de
Respons. Limitada 1% 2% 2%
Otra 7 % 6 % 2%
TOTAL 100 % 100 % 100 %

Fuente: Elaboracidn propia con base en Deantes, Jorge [Deamtes, 1394),

Los datos de la tabla 3 nos muestran diferencias notables entre los
valores promedio correspondientes a las diferentes categorias
empresariales. En cuanto a vehiculos y personal ocupado, cada categoria
es por lo menos cuatro veces mayor que su antecesora, destacando
especialmente el personal ocupado en las empresas grandes, que es
once veces mayor que el de las medianas y més de sesenta veces mayor
gue en las chicas,

TABLA 3

EMPRESAS DE AUTOTRANSPORTE PUBLICO DE CARGA
PROMEDIOS POR EMPRESA SEGUN ESTRATOS DE PERSONAL

OCUPADO
PERSONAL OCUPADQ: 0-2 3-15 16-100 100-MAS
VEHICULOS 1.5 5.9 30.1 178.5
PERSONAL 1.3 6.4 39.7 426.3
SUELDO UNITARIZADO 1.0 3.3 4.2 4.8
PERSONAL POR VEH. 0.9 1.1 1.3 2.2

Fuente: Elabaracidn propia con base an Deantes, Jorge {Deantes; 1994},

En este aspecto del nimero de personas ocupadas, también se observa
que conforme el tamano de la empresa crece, la razén entre empleados
y vehiculos presenta incrementos, especialmente en la categoria
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grandgs. 'Erste_aumento en la relacién de empleados por vehiculo resulta
mas significativo, si se considera que los sueldos por persona también

aumentan, descartdndose la hipdtesis de menores eficiencias por mayor
consumo de recursos.

Cabe mencionar que los sueldos percibidos dentro de la categoria
hombre-camién, pueden ser afectados en su magnitud promedio por el
hecho de que muchos de los ocupados son al mismo tiempo propietarios
y suelen considerarse sin sueldo, sin embargo, dado gue se observa una
clara tendencia ascendente entre las categorias subsecuentes, Ia
hipétesis de economias por especializacién se mantiene valida,

La magnitud de las diferencias encontradas en la tabla 3 sugieren
necesariamente la existencia de otras grandes diferencias entre las
caracteristicas en general de las empresas de autotransporte y gue
dependen del segmento de mercado en el que se desenvuelven. El
reconocimiento de las diferencias entre categorias empresariales, define
un principio metodoldgico importante en la investigacién relacionada con
este subsector econdmico, que resulta mas diverso de lo que pudiera
parecer. .

Otras dos conclusiones nos parece que surgen de la informacién
presentada, la primera es que al parecer, entre mayores son las
empresas de autotransporte, su contribucién social es mayor, puesto
que emplean, no solo en términos absolutos, mas personal y ademas con
mejores retribuciones.

La segunda es que, y a riesgo de que parezca perogrullada, en términos
generales, a las empresas les resulta conveniente aumentar su tamafio.
Sin embargo, debe quedar claro que esto puede enfrentar serios
problemas en la préctica, por ejemplo, el primer paso para una expansién
es necesariamente garantizar un mayor volumen de demanda vy la
situacion actual de la economia ha representado para muchas empresas,
una clara tendencia hacia la disminucion en sus cargas manejadas.

En este sentido, nuestra recomendacion general se ubica en dos planos,
el primero a un nivel externo, en el que las empresas, de todos tamafos,
deben esforzarse en brindar un autotransporte con mayor orientacion
comercial, enriqueciendo cualitativamente (Rico,1993) sus servicios, por
otra parte, en el plano interno, deben mejorar su eficiencia en la
produccién de transporte, utilizando mejores técnicas de operacion y
administrativas.

Las mejoras recomendadas tienden a reforzar la competitividad y la
cobertura de la empresa en sus segmentos de mercado, lo cual entonces
permitird aplicar alguna estrategia de expansién, como pudiera ser una
alianza estrategica o la captacion de inversion externa.
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Finalmente conviene advertir que normalmente los datos agregados,
como los generados por un censo a nivel nacional, deben ser utilizados
para sugerir aproximaciones e hipétesis y que, incluso pudiera resultar
aventurado, a partir de ellos, emitir conclusiones especificas con
respecto a un tema de investigacion tan amplio como es la industria del
autotransporte.
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