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1.- EL ACUERDO COMO TRATADO
INTERNACIONAL

Un acuerdo de libre comercio es juridi-
camente, un tratado internacional. Como
tal implica un acuerdo entre dos o mds Es-
tados soberanos que por virtud de €l asu-
men ciertas obligaciones y adquieren cie-
nos derechos. La obligatoriedad de un
acuerdo de tal naturaleza descansa en su
pertenencia al derecho internacional y ca-
rece de medios institucionales imparciales
que lo puedan hacer efectivo a través de la
fuerza. Como otros acuerdos internaciona-
les se sostiene por el grado de aceptacién
que le dan los propios Estados participan-
tes Asf la fuerza de los acuerdos interna-
cionales reside tanto en su pertenencia al

Derecho Intermacional, como en su inclu-
si6n en la legislacion interna de los Esta-
dos.

Es ostensible la importancia del acuer-
do de libre comercio como forma de reco-
nocer y formalizar el proceso de integra-
cion de nuestra economfa con la nortcame-
ricana y la canadiense Lo preponderante
en un acuerdo de libre comercio no son los
actos de gobiemno o de particulares que re-
glamenta sino los actos de particulares que
permite. Las acciones a las que un acuerdo
de libre comercio se dirige son las accio-
nes de los comerciantes tutelados en la
misma medida que las acciones de los go-
biemos de los Estados comprometidos. Es-
te hecho anade una dimensién especial-
mente importante que se refiere a que la
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efectividad -0 interaccién con la realidad
de un tratado intermacional de naturaleza
econémica, no reside solamente en el cum-
plimiento que le dan las partes, en las san-
ciones que establece puesto que no puede
sancionar la falta de participacion de los
comerciantes, sino en el hecho de que las
partes involucradas perciban mayores ven-
tajas que las que obtendrfan al marginarse
del tratado.

El objeto de este tipo de acuerdo es la
creacion de una zona de libre comercio, el
articulo XXIV del GATT la define como:
“un grupo de dos 0 mds territorios aduane-
10s entre los cuales los derechos de aduana
y otras regulaciones comerciales restricti-
vas son eliminados en lo sustancial de todo
comercio entre territorios constitutivos so-
bre productos provenientes de esos territo-
rios”. Como se puede observar esta defini-
cién se vuelve anticuada a la luz de acuer-
dos recientes que incluyen no s6lo bienes
sino servicios, asi como otras 4reas no in-
cluidas en el concepto utilizado por el
GATT.

El contenido de los acuerdos de libre
comercio generalmente se centra en la eli-
minacion de trabas al comercio internacio-
nal entre los pafses que lo firman. Sin em-
bargo, los instrumentos para lograrlo han
cambiado conforme a las transformaciones
que sufren la definicién misma del comer-
cio y de acuerdo al paulatino avance que
se observa en la liberalizacién del comer-
cio.

El enriquecimiento del contenido de
los acuerdos de libre comercio se debe en
gran medida a los avances que ha tenido el
derecho comercial internacional a través
de cooperaci6n e integracién econémica.

En efecto, la globalizacién es un fené-
meno del mundo actual que avanza con fir-
meza y celeridad, caracterizdndose por
crear instituciones, bienes, servicios, etcé-
tera de aplicacion general, y ha desembo-
cado en la creacion de bloques comercia-

les que buscan hacer frente a otras econo-
mias de mercado.

En este entorno, creemos que el
T.L.C.A.N. representa un eficaz instru-
mento regulatorio del trafico comercial pa-
ra sus suscriptores, y es al unisono, un re-
flejo de la postmodernidad, que amalgama
un bloque comercial de avanzada, que ha
permitido un flujo dindmico de bienes y
servicios, con relevantes resultados para
los pafses signatarios.

I1. IMPACTO DEL T.L.C.A.N.

Como parte de una nueva estrategia de
desarrollo, México ha transitado de una
economia relativamente cerrada a una més
abierta a 1a competencia del exterior, persi-
guiendo los objetivos de una mayor efi-
ciencia microeconémica, mayores tasas de
crecimiento del ingreso y del empleo y
mejores niveles de vida para la poblacién.
Bajo la nueva estrategia, el sistema de in-
centivos que gufa la asignacion de recursos
se ha modificado radicalmente y el marco
institucional se ha transformado para forta-
lecer el papel de las fuerzas del mercado
en la asignacion de recursos e intervenir
cuando es necesario corregir fallas.

En esta nueva estrategia, la apertura de
los mercados internos se ha complementa-
do con negociacion es comerciales a nivel
bilateral y multilateral que pretende mejo-
rar el acceso de nuestras exportaciones a
los mercados intemnacionales. Estas nego-
ciaciones tienen un doble objetivo: 1) re-
ducir la incertidumbre asociada a la parti-
cipacion en los mercados externos y, 2) re-
forzar la credibilidad en la permanencia
del proceso de apertura. Ambos aspectos
son vitales para acelerar la modernizacién
del aparato productivo nacional.

El Tratado de Libre Comercio forma
parte integral de esos esfuerzos de apertura
de los mercados externos, al fijar nuevas
reglas para hacer més transparente la rela-
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cién comercial entre l0s tres paises.
Al mismo tiempo, profundiza las medi-
das de apertura comercial y liberaliza el
régimen de inversion extranjera en Méxi-
co. A partir de su puesta en operacion, las
relaciones comerciales y los flujos de capi-
tal entre los tres paises se orientan, por el
principio de trato nacional que implica la
no discriminacién por origen de productos
o inversién es en los mercados domésticos.
Tanto en México como en Estados Uni-
dos y en Canad4, los estudios que analizan
el impacto del Tratado en estas tres econo-
mfas reportan, ganancias netas al bienestar
que se derivan del aumento en los flujos
comerciales de la regién. No obstante, de-
bido a que se trata de una reduccién prefe-
rencial de las barreras al comercio y a la
inversion, sus beneficios tienden a ser me-
nores de los que generarfa una eliminacién
generalizada de barreras. La discrimina-
cién arancelaria hacia terceras regiones y
la presencia de reglas de origen pueden
provocar una desviacién de comercio.

El impacto de 1a estructura tarifaria ac-
tual sobre el comercio con terceras regio-
nes es menos importante cuando se man-
tiene un esquema de devolucién de im-
puestos a la importacién. Bajo este esque-
ma un productor que utiliza insumos im-
portados en la produccion de bienes expor-
tables, no paga aranceles de importacion,
su desventaja, sin embargo, es que en el
proceso de eliminar la distorsién que intro-
ducen las tarifas, crea nuevas distorsiones
lo que hace més rentable para el productor
participar en los mercados externos.

En el Tratado, México se comprometié
a sustituir el sistema actual de devolucién
de impuestos en un perfodo de siete anos
por una férmula que toma el minimo entre
el monto de la devolucién de impuestos
que corresponderia por la importacién de
insumos y la tarifa que se cobra sobre el
bien exportado a Estados Unidos y Cana-
d4. Para aquellos productos que se benefi-
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cien de las preferencias arancelarias acor-
dadas, la devolucién de impuestos tiende a
cero. La eliminacién del sistema sin lugar
a dudas tenderd a incrementar la eficien-
cia, pero para evitar una mayor desviacion
de comercio, resulta indispensable acom-
pafiar la medida por una desgravacién del
comercio con terceras regiones paralela a
la que se negoci6 con Estados Unidos y
Canada.

Otro factor que influye en la determi-
nacién de los montos de desviacion de co-
mercio es la presencia de reglas de origen.
A pesar de que son necesarias en acuerdos
comerciales como el negociado por Méxi-
co en los que las Partes mantienen control
sobre su politica comercial, las reglas de
origen pueden actuar como una barrera no
arancelaria para el comercio con terceras
regiones y una barrera de entrada a la in-
dustria para el capital extrarregional.

La evidencia con relacién al impactc
de las reglas de origen sobre los producto-
res ya establecidos indica que, con excep-
cién de algunas ramas, las reglas no son
restrictivas.

Las reglas de origen resultan més res-
trictivas para aquellas empresas ya estable-
cidas en México cuyo capital proviene
principalmente de terceras regiones. En es-
tos casos, la explicacién radica en la tecno-
logfa del proceso que se utiliza en la pro-
duccién, y el hecho de que la mayoria d¢
sus insumos importados tienden a ser es-
pecializados.

No obstante, ¢l mayor impacto de las
reglas de origen tenderd a concentrarse er
los flujos potenciales de inversion prove-

niente tanto de Estados Unidos y Canad?
como de terceras regiones. Tanto la des-
gravacion arancelaria como las reglas de
origen favorecen la inversién, para aprove-
char los costos de 1a mano de obra.

Asi la desgravacion arancelaria para el
comercio con terceras regiones es de suma
importancia para el flujo comercial. La fir-
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ma del Tratado define en forma inmediata
las medidas de politica comercial a seguir
durante los préximos afios: esfuerzo inten-
s0 de negociaci6n con otras regiones para
eliminar las barreras al comercio y lograr
una mayor apertura de los mercados inter-
nacionales para nuestros productos de ex-
portacion.

ITI. PARADIGMA COMERCIAL

El paradigma de estructura, conducta y
desemperfio es un marco tedrico con base
en ¢l cual se pueden realizar estudios sec-
toriales bien estructurados. Al clasificar
los datos bajo los titulos de condiciones
bésicas, politica pidblica, estructura de
mercado, conducta de empresas y desem-
penio econémico, se obtiene un conoci-
miento del funcionamiento de la industria
en cuestion. Un factor clave entre la es-
tructura y el desempenio es la conducta de
empresas y desempefio econémico. Sin
embargo, el paradigma, al igual que la or-
ganizacion industrial en general, tiene un
defecto importante: su enfoque se dirige
bédsicamente hacia el mercado doméstico y
dedica poca atencién al mercado interna-
cional. En las economfas abiertas (como
actualmente se puede considerar México),
y sobre todo en los sectores orientados ha-
cia el mercado global (como es la industria
automotriz), el impacto del comercio inter-
nacional en la organizacion industrial na-
cional es significativo. Por ello el marco
tedrico del presente se amplia incorporan-
do ciertos elementos de 1a “nueva teorfa de
comercio™.

La “nueva teoria del comercio™ anade
algunos factores esenciales para el anélisis
de industrias nacionales y, por tanto, com-
plementa la organizacién industrial. La
teorfa muestra que el comercio afecta de
manera importante la estructura del merca-
do nacional, por ejemplo, por medio de la
competencia de las importaciones o del ac-

ceso al mercado internacional para las ex-
portaciones. Ademds, el mercado interna-
cional ofrece posibilidades de especializa-
ci6n entre industrias similares en diferen-
tes pafses. Muchas veces, son empresas
multinacionales las que movilizan y esti-
mulan tal especializacién. Por dltimo, la
teoria muestra que el marco de la politica
comercial tiene un impacto importante en
las industrias nacionales.

Como hemos apuntado, la globaliza-
cion es un fenémeno que tiende a acen-
tuarse rdpidamente en el entorno comer-
cial, a nivel mundial, especialmente res-
pecto de productos de uso y consumo ge-
neral.

Bajo este contexto, las pretensiones
metodolégicas de este trabajo, se dirigen a
presentar 6pticas de conjunto en torno al
Tratado, indispensables para su compren-
sién, pero también este ensayo se enfoca a
realizar un tratamiento especializado sobre
algunos rubros que consideramos trascen-
dentes dentro de la globalizacion.

Sin duda, uno de los renglones sobresa-
lientes en la globalizacion, es el inherente
a la industria automotriz que adquiere di-
mensiones “sui generis” dentro del Trata-
do y cuyo entorno resulta sumamente inte-
resante.

IV. UNA APLICACION
DEL MARCO TEORICO:
ELTLCY LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

La industria automotriz
y el mercado internacional

Al igual que la politica industrial, el
mercado internacional tiene un impacto
enorme en el sector automotriz. La indus-
tria terminal se encuentra dominada por
empresas multinacionales, que exportan
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gran parte de su produccién. En la indus-
tria de autopartes se ha observado que la
apertura comercial ocasioné una fuerte
competencia de importaciones.

El objetivo comiin de los tres pafses en
las negociaciones de libre comercio fue el
de incrementar la eficiencia y competitivi-
dad de Norteamérica en su conjunto. Es a
través de la complementacién de los pro-
cesos productivos y del aumento del co-
mercio y la inversion en la regién como los
tres pafses pueden optimizar sus escalas de
produccion, y lograr la especializacion efi-
ciente para competir exitosamente en el
mercado mundial.

Los tres paises, ademds de fomentar la
creacion de empleos, tenian también como
objetivos, asegurar que los beneficios del
tratado solo se aplicardn a las empresas es-
tablecidas en la region que verdaderamen-
te realicen operaciones de manufactura y
que se negociara un perfodo de transicién
lo suficientemente amplio para permitir a
todos los participantes del mercado auto-
motriz de Norteamérica adaptarse adecua-
damente a las condiciones que impone el
libre mercado.

A partir del marco normativo vigente
en cada uno de los tres paises se disefié un
programa de liberacién comercial, que in-
cluye la adecuacion de las regulaciones na-
cionales compatible con las caracteristicas
especificas de la industria de cada pafs.
Asimismo, se establecié un programa de
promocion a la inversion y se definieron
los métodos y porcentajes de integracién
norteamericana que serdn requeridos para
que los productos automotrices cumplan
con la regla de origen.

Las exportaciones

Las exportaciones de vehfculos termi-
nados y autopartes crecieron 33.1 y 17.8%
respectivamente por afio entre 1980 y
1992. Este crecimiento se puede dividir en

dos etapas. La primera, empez6 a princi-
pios de los afios ochenta, con el lanza-
miento de la exportacién de motores de
gasolina. Tales exportaciones subieron
66% por afio entre 1982 y 1985, debido a
que las “Cinco Grandes™ habian invertido
mucho capital en plantas de motores (INA,
1991). La segunda etapa empez6 en 1986
y concieme a vehfculos terminados cuyas
exportaciones aumentaron 45.5% por afio
entre 1986 y 1992 (INEGI, 1992). Destaca
que la porcién de la produccion nacional
que se exporta aument6 de 20.0% en 1986
a 46.4% en 1994, de los vehiculos produ-
cidos en territorio nacional ya se vendieron
mds en el exterior que en el mercado do-
méstico. En 1995 las exportaciones resul-
taron ain mas importantes para las ensam-
bladoras, debido a la fuerte caida de la de-
manda intema.

Las importaciones

La importacion de vehiculos termina-
dos no era significativa antes de 1989, de-
bido a la prohibicién por decreto. La leve
relajacion de esta prohibicién inmediata-
mente ocasioné un crecimiento en las im-
portaciones, puesto que la porcién de im-
portaciones en las ventas domésticas subié
de cero a 5.8% en 1990 (INEGI, 1992). La
entrada en vigor del TLC tuvo en efecto si-
milar: durante el primer semestre de 1994
la porcién de importaciones fue de 13.6%,
comparado con 0.8% en 1993,

La importacién de autopartes subi6 ré-
pidamente a partir de la apertura comercial
en 1985 y en 1992 cuando rebasé la pro-
duccién nacional: 7,406 millones de déla-
res versus 6,572 millones de ddlares res-
pectivamente (INA 1993; datos del Banco
de México).
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Los resultados de la negociacidn del
TLC en materia automoiriz

El sector automotriz recibié atencién
especial en la negociacion debido a su
gran importancia en los tres paises (Secofi,
1992). Durante un perfodo de diez afos, el
TLC eliminara todas las barreras al comer-
cio regional de automéviles nuevos y auto-
partes y a la inversi6n extranjera.

La desgravacion de aranceles

Los aranceles se eliminardn en diez
anos. México tiene un plazo de desgrava-
cion més largo que sus socios, los cuales
inmediatamente liberaron todas sus impor-
taciones de automéviles, y 81% de las au-
topartes. México sé6lo rebajo su arancel pa-
ra automoviles de 20 a 10% y liberalizé
5% de las autopartes. La mayor degrava-
cién de aranceles para autopartes de Méxi-
€o ocurrird hasta 1998. Sin embargo, la
desgravacion no implica un cambio signi-
ficativo para el comercio. Los aranceles
estadounidenses ya eran relativamente ba-
jos: 2.5% para automéviles y autopartes
respectivamente. Asimismo, en México los
aranceles para vehfculos no tenian impor-
tancia ya que la importacion se restringfa
directamente por decreto. Los aranceles
para autopartes ya se rebajaron desde
1985, por lo que la desgravacién del TLC
no implicard mayor cambio.

El decreto automotriz de 1989 se modi-
fic6 y finalmente se eliminard en un lapso
de diez anos. En primer lugar, se hizo me-
nos estricta la regla de balanza comercial.
La exportacion necesaria por cada délar de
importacion se redujo de 1.75 a 0.80 déla-
res, luego se reducird gradualmente a 0.55
en 2003, cuando la regla se eliminard com-
pletamente. Ello implica la desaparici6n
de una barrera importante a la importacion
de autopartes. En segundo lugar, el mini-
mo valor agregado nacional disminuyg in-

mediatamente de 36 a 34% hasta 1998,
después disminuird a 29% hasta 2003 y fi-
nalmente a cero. Ello implica que otra pro-
teccién para la industria de autopartes de-
saparecer4.

Los tres paises desgravardn sus impor-
taciones de camiones ligeros en un periodo
de cinco afios, partiendo Estados Unidos y
México de un arancel inicial del 10% y
Canadad de un arancel del 4.6%.

A partir del arancel actual, los demds
tipos de vehfculos -camiones pesados,
tractocamion es y autobuses integrales- se
eliminardn de manera lineal en los tres pai-
ses en un perfodo de diez anos.

Por su parte, la propia industria mexi-
cana podrd exportar sus productos a Esta-
dos Unidos y Canad4 pagando aranceles
mds bajos. Sobresale por su importancia,
la desgravaci6n por parte de Estados Uni-
dos a los camiones ligeros -que incluye a
las minivans- sujetos al llamado “chicken
tax”, que actualmente alcanzan una tarifa
del 25%. Este impuesto, que se reducird en
forma inmediata a 10% y se eliminard en
cinco afios, abrird un importante nicho de
mercado a la industria mexicana que ya se
considera como la industria fabricante de
ese tipo de productos mds eficiente de la
regién.

En las negociaciones s6lo se acordaron
perfodos de desgravacion a diez afios en
los casos de los aranceles a camiones pesa-
dos, tractocamiones y autobuses. Es en es-
te tipo de vehiculos en donde las restric-
ciones no arancelarias en México se man-
tienen Gnicamente por cinco afios.

Ademds, se establecié que a partir de
1994 los productos de las maquiladoras
pueden ser considerados como autopartes
mexicanas, lo que también significa m4s
competencia para las empresas de autopar-
tes. En tercer lugar, otras empresas pueden
importar vehiculos terminados. Sin embar-
£0, hasta 2004 ello es dificil de realizar ya
que para importar automoviles una empre-



SECCION DOCTRINA 27

sa tendria que producir en México. La ra-
z6n de ello es que tiene que incorporar un
minimo de autopartes mexicanas, lo cual
es pricticamente imposible si no se tienen
instalaciones productivas en el territorio
nacional. Por otra parte, el importador tie-
ne que compensar sus importaciones con
exportaciones, 1o cual también supone que
se produzca en México. De ahf que duran-
te diez afos las ensambladoras no enfren-
tardn competencia de participacion extran-
jera en las empresas mexicanas de autopar-
tes.

Elimpacto del TLC
en la industria automotriz

En la industria terminal no habrd com-
petencia de importaciones durante los pri-
meros diez anos, puesto que s6lo las esta-
blecidas pueden importar vehiculos termi-
nados. Se espera un aumento de importa-
ciones de vehiculos, pero éste es por parte
de las propias empresas que producen en
México.

Desgravacion arancelaria a autopartes

En la actualidad México aplica un aran-
cel promedio a las importaciones de partes
y componentes automotrices del 13.9%,
Estados Unidos del 4.4% y Canadé del
7.9%.

Dentro del programa de desgravacion
acordado para las autopartes, Estados Uni-
dos eliminard de manera inmediata el
arancel al 84% de sus fracciones arancela-
rias, un 5% adicional en un perfodo de cin-
co afnos y el 11 % restante en un plazo de
diez anos.

En Canad4, por su parte, 24% de la tari-
fa arancelaria correspondiente a partes y
componentes automotrices presenta en la
actualidad un arancel de cero. Este porcen-
taje se increment6 a 39% con la entrada en
vigor del Tratado. En un plazo de cinco

aflos se eliminard adicionalmente el aran-
cel al 54% de la tarifa y en un plazo de
diez afios el 30% restante.

Es conveniente sefnalar que actualmente
bajo el “Autopact” (acuerdo que permite a
las empresas ensambladoras canadienses
importar partes y componentes libre de
aranceles), el 95% de las exportaciones
mexicanas a Canad4 entran ya con arancel
cero.

Debido a las diferencias en las econo-
mias de los tres paises participantes, Méxi-
co desgravé de inmediato Gnicamente el
16% de sus fracciones arancelarias; 54%
en un plazo de cinco afios y el 30% restan-
te en diez afos.

La industria de autopartes enfrentard
mds competencia de importaciones, debido
a que se desgravardn los aranceles restan-
tes y se eliminardn las dltimas barreras no
arancelarias.

En Ia década de los ochenta, la indus-
tria automotriz crecié enormemente debi-
do a que las multinacionales exportaron
gran parte de sus productos a Estados Uni-
dos. Ello estimul6 las economfas de escala
en la planta mexicana y promovi6 la espe-
cializacién internacional de la produccion
automotriz en la region norteamericana.
Con el TLC, este proceso continuard més
intensamente ya que se eliminardn todas
las barreras al comercio y a la inversion.

Las empresas de autopartes, tendran
mayor acceso a Norteamérica, ya sea di-
rectamente o por medio de los vehifculos
exportados por las ensambladoras. Sin em-
bargo, s6lo las empresas mds eficientes lo-
grardn competir con Estados Unidos y Ca-
nada.

Aparte de la inversién de las “Cinco
Grandes” de Estados Unidos, se espera
que con el TLC otras empresas multina-
cionales del ramo automotriz instalen
plantas en el territorio mexicano, con obje-
to de cumplir con las reglas de origen re-
gional y abastecer el mercado norteameri-
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cano. Tal entrada podria aumentar la com-
petencia en el mercado doméstico. De he-
cho, dos empresas alemanas ya entraron en
1994: Mercedes Benz y BMW. Sin embar-
go, s6lo operardn en el pequefio segmento
de automdviles de lujo, por lo que no
constituirdn gran amenaza para las “Cinco
Grandes™. Recientemente, Honda de Jap6n
también anuncio su enirada en el segmento
de lujo. En el segmento de automdviles
compactos, podria darse la entrada de Seat
de Espafia, aunque ésta es empresa subsi-
diaria de Volkswagen.

En la industria de autopartes no se es-
pera mucha inversion extranjera de empre-
sas de autopartes multinacionales, debido
a que muchas de ellas ya tiene alianzas
con empresas mexicanas. Sf habrd inver-
siones importantes en los llamados “par-
ques industriales”, donde unos productores
de autopartes se establecen alrededor de
una planta ensambladora. Por ejemplo,
BMW invirti6 en un parque industrial para
traer consigo ciertos productores de auto-
partes alemanes. Por otra parte, 1as ensam-
bladoras presentes en México invertirdn
mds en la produccién de componentes, en
parte en las maquiladoras. Ello intensifica-
rd ain més la competencia en el mercado
de autopartes.

ELIMINACION DE BARRERAS
NO ARANCELARIAS

Restricciones a la importacion
de vehiculos nuevos

En las negociaciones se acordé que
México mantendrd restricciones a la im-
portacién de automéviles y camiones lige-
ros durante los primeros diez afios de vi-
gencia del Tratado. En este lapso dnica-
mente los fabricantes que cumplan con las
regulaciones y adecuaciones del decreto
automotriz podrdn importar este tipo de
vehiculos. A partir del afio 11 de entrada

en vigor del Tratado se eliminan los permi-
sos de importacion, por lo que cualquier
persona podrd importar los vehfculos que
desee.

En el caso de vehiculos de autotrans-
porte se elimina el decreto y también se
mantendrén restricciones a través de cuo-
tas de importacién durante los primeros
cinco anos de la entrada en vigor del Tra-
tado. Los ensambladores de este tipo de
vehfculos podrdn importar anualmente
hasta un 50% de su producci6n. Por su
parte, el piblico en general podrd importar
una fraccién creciente de la produccion
nacional, 15% durante 1994 y 1995, 20%
durante 1996 y 30% en 1997 y 1998.

BALANZA COMERCIAL

El primer afio de la entrada en vigor del
Tratado, las empresas ensambladoras com-
pensardn el 80% de las importaciones que
realicen de vehiculos y de partes y compo-
nentes para el mercado nacional. El por-
centaje de compensacién disminuird cada
afo hasta alcanzar ¢l 55% en el (ltimo afio
de transicion del Tratado.

El Tratado Trilateral de Libre Comer-
cio (TTLC), en materia de autotransporte
de carga, prevé una apertura gradual en
dos aspectos: trayectos internacionales e
inversién extranjera. Los principales
acuerdos son los siguientes:

Canad4 continuard permitiendo que los
transportistas de carga mexicanos y esta-
dounidenses obtengan permisos para ope-
rar en Canad4 sobre la base de un trata-
miento nacional.

Estados Unidos continuard permitiendo
a los mexicanos mantener una participa-
cién que no implique control en las com-
paiiias estadounidenses de transporte inter-
no de carga.

Ninguno de los pafses signatarios se
obliga a remover restricciones en el auto-
transporte interno de carga.
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El TLC no afectard los requerimientos
en materia de migracion de ninguno de los
paises signatarios.

En suma, el TLC tiene y tendrd gran
impacto en la industria automotriz. La es-
tructura del mercado doméstico de auto-
moviles cambiard con la entrada de nuevas
empresas, a consecuencia de la elimina-
cién de las barreras a la entrada, y con el
aumento del nimero de modelos disponi-
bles al consumidor. La industria terminal
va a obtener mds economfas de escala co-
mo resultado de la especializacién de la
produccién en la regién norteamericana.
La estructura del mercado de autopartes
también va a cambiar. Por un lado, saldrdn
varias empresas no eficientes, por otro, au-
mentard la competencia de importantes fir-
mas y la produccion de las propias ensam-
bladoras.

V.EL TLCANY EL
ACUERDO AMBIENTAL PARALELO

Otro rubro que estimamos de indispen-
sable andlisis es el relativo al contexto am-
biental, por lo que remarcaremos algunos
aspectos de trascendencia.

Cooperacion

A partir de la creacién de la Comisién
de Cooperacién Ambiental (CCA), el espi-
ritu de cooperacién ha predominado sobre
el coercitivo, lo cual es congruente con los
objetivos del Acuerdo Ambiental Paralelo
(AAP). Asi, las iniciativas de cooperacién
trilateral fueron numerosas, mientras las
demandas ante la Comisién fueron muy
pocas.

Los objetivos del Acuerdo son “prote-
ger el medio ambiente, mediante una ma-
yor cooperacién, promover el desarrollo
sustentable a partir de politicas ambienta-
les y econémicas de apoyo reciproco: apo-
yar los objetivos ambientales del TLC y
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evitar la creacién de distorsiones 0 nuevas
barreras comerciales; fortalecer la coope-
racién para elaborar leyes ambientales e
intensificar su aplicacién; promover la pa-
ticipacion del pidblico y la transparencia”.

Entre otras iniciativas para mejorar el
ambiente en los pafses miembros del TL-
CAN destacan:

a) Un acuerdo sobre sustancias qui-
micas, que considera la elaboracién de una
lista de 12 productos qufmicos orgdnicos
bioacumulativos (identificados por el Pro-
grama de las Naciones Unidas para el Me-
dio Ambiente, PNUMA) y algunos meta-
les pesados.

b) Elaboracién de un informe sobre
las emisiones y transferencia de contami-
nantes en América del Norte, lo cual re-
quiere un esfuerzo de medicién, en parti-
cular de México, para elaborar el inventa-
rio trinacional.

¢) Elaboracién de mapas, impresos
y digitalizados, de las ecorregiones de
América del Norte.

d) Compromiso para cooperar en la
identificacion de las dreas importantes pa-
ra las aves, en especial las canoras migra-
torias de América del Norte. Se espera
identificarlas por especies, establecer si-
tios pilotos protegidos en cada pais y desa-
rrollar una estrategia conjunta para preser-
varlas.

¢) Inaguraci6n del sistema de “Hoja
Electrénica™ en computadoras de la Comi-
si6n y de la base de datos del directorio
del Derecho Comparado, mediante 1a ruta
verde en Intemnet, lo que facilita mucho el
acceso del publico a informacién técnica,
legal y bibliogréfica entre otras.

f) Declaracioén trinacional de inten-
¢i6n de cooperar en los problemas relacio-
nados con cambios climéiticos
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rece la menor preparada. La Centro Norte
y la Pacifco Sur enfrentan dificultades.

Otra variable es la distribuci6n de la
poblacién ocupada por sector de actividad
econémica. En general, se parte del su-
puesto de que las regiones con una fuerza
de trabajo especializada en el sector secun-
dario estdn mejor preparadas para enfren-
tar la nueva competencia internacional, en
tanto que las que poseen una fuerza labo-
rar dedicada a las actividades primarias
pueden encarar mds problemas para com-
petir.

Las zonas Noreste y Norte tienen parti-
cipacion alta en el secundario; sin embar-
£0, la primera tiene una baja participacién
en el sector primario, en tanto que la se-
gunda posee uno medio. La regién Centro
Norte muestra un fndice de participacion
moderadamente alto en el sector secunda-
rio y un o medio en el primario. La Centro
y la Occidente registran un indice medio
de participacién en el secundario; l1a pri-
mera presenta un fndice moderadamente
bajo en el primario y la segunda uno me-
dio.

Las region es Noroeste y Peninsular
muestran una participacién media en el
sector primario; la primera posee un indice
moderadamente bajo en el secundario y la

segunda uno bajo. La del Golfo presenta °

un alto indice de participacién en el sector
primario y otro bajo en el secundario. La
Pacifico Sur muestra fndices de participa-
cion en los sectores primario y secundario
extremadamente alto y extremadamente
bajo, respectivamente.

ESTRUCTURA INDUSTRIAL

Esta variable se refiere a la especializa-
cién manufacturera de las regiones de Mé-
Xico.

Las regiones Norte, Noreste, Centro
Norte y Occidente registran un indice de
especializacion manufacturera moderada-

mente alto. Sin embargo, s6lo la Noreste
tiene al mismo tiempo un alto fndice en la
construccion, lo que podria indicar una im-
portante dindmica industrial, en cambio, el
de las otras tres regiones es relativamente
bajo.

La zona Noroeste registra un fndice
medio de especializacién manufacturera y
extremadamente alto en la construccién.
En la Pacifico Sur es moderadamente bajo
en la manufactura. El indice de especiali-
zacién manufacturera en la region del Gol-
fo es bajo y en la Peninsular extremada-
mente bajo; sin embargo, coinciden en su
extremadamente alta especializacién en
actividades extractivas debido sobre todo a
la explotacion petrolera.

ESPECIALIZACION
MANUFACTURERA

La variable se refiere a la demanda in-
ternacional de los productos de los secto-
res manufactureros. Los de alimentos, be-
bidas y tabaco, asf como papel, imprenta y
editoriales tienen crecimientos medios de
la demanda; los de textiles, prendas de
vestir e industria de cuero, de productos de
madera, minerales no metélicos, industrias
metdlicas bdsicas y de otras industrias ma-
nufactureras, presentan crecimientos débi-
les; el de sustancias quimicas, derivados de
petr6leo y del carbon, de hule y de plésti-
0, tiene productos con demanda de medio
y fuerte crecimiento, y el de productos me-
talicos, maquinaria y equipo, tiene una va-
riedad de productos con crecimientos de la
demanda débiles, medios y fuertes.

Las regiones especializadas en un sec-
tor manufacturero con fuerte crecimiento
de la demanda intemacional son la Norte,
Golfo y Pacifico Sur. En el primer caso es-
to se explica por la alta especializacién en
el sector de productos metdlicos, maquina-
ria y equipo -asociada a una también ele-
vada especializacién en el sector de indus-
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trias metdlicas bédsicas-, mientras que en
las dos restantes obedece a la fuerte inver-
sién pidblica en la industria petroquimica.
Las regiones especializadas en sectores
con crecimiento medio son la Noroeste,
Occidente, Golfo, Pacifico Sur, Peninsular
y Centro. Excepto esta tltima -especializa-
da en el sector de papel, imprentas y edito-
riales-, el resto muestra grados diferentes
de especializacién en el sector de alimen-
tos, bebidas y tabaco. Por iltimo, la mayo-
rfa de las regiones posee en mayor o me-
nor grado una, especializacion relativa en
los sectores manufactureros con un débil
crecimiento de su demanda internacional.

POSICION COMPETITIVA DE LAS
REGIONES ANTE EL TLC

La Norte tiene importantes fortalezas
en los factores relacionados con la estruc-
tura industrial y a la especializaci6én manu-
facturera y la Noreste ventajas competiti-
vas en los factores asociados a aspectos ur-
bano demogrificos, asi como en los relati-
vos a la disponibilidad, calificacién e in-
corporacién de su poblacién al mercado de
trabajo. Las regiones Noroeste y Centro
ocupan una segunda posicion; empero, la
primera tiene una manufactura mé4s orien-
tada hacia el mercado exterior, en tanto
que la del Centro se orienta preferente-
mente al interno; ademd4s, los sectores ma-
nufactureros en que esta dltima se han es-
pecializado no han crecido de manera im-
portante en el dltimo decenio.

Las regiones del Centro Norte, Occi-
dente, Golfo y Peninsular enfrentan difi-
cultades para encarar el Tratado de Libre
Comercio, toda vez que muestran més de-
bilidades que fortalezas. La primera revela
insuficiencia en factores de carécter urba-
no demogréfico y de especializacién ma-
nufacturera, en tanto que la Occidental
problemas en su estructura industrial y

manufacturera. La Golfo y la Peninsular
son débiles en su estructura industrial, si
bien la primera también acusa problemas
de calificacién e insercién de su mano de
obra en el mercado de trabajo, asf como
una falta de consolidacién de las relacio-
nes capitalistas de trabajo.

La zona Pacifico Sur es la que puede
enfrentar mayores dificultades en la inte-
graciéon econémica, pues incluso se en-
cuentra en clara desventaja con respecto al
resto del pafs. Esa regi6n tiene grandes de-
ficiencias en sus estructuras urbano demo-
gréficas e industriales, en la formacién de
su fuerza de trabajo, en la incorporacion
de su poblacién al mercado de trabajo y en
las relaciones capital trabajo.

VII. ASPECTOS GENERICOS SOBRE
EL TRANSPORTE EN EL TLC

Tres afios después de la firma del TLC.

México permitird a los transportistas
norteamericanos y canadienses recoger y
entregar carga, a través de la frontera, en
sus estados fronterizos.

Estados Unidos permitird a las empre-
sas mexicanas prestar €sos mismos servi-
cios en sus estados fronterizos.

México permitird inversion estadouni-
dense y canadiense, hasta 49% del capital,
en empresas de transporte de carga inter-
nacional (incluyendo distribucién punto a
punto de la carga en México).

Asi mismo, los Estados Unidos y Ca-
nadd permitirdn a los autotransportistas de
carga mexicanos distribuir carga interna-
cional.

Seis afios después
de la firma del Tratado:

México permitird a los transportistas
estadounidenses y canadienses recoger y
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entregar carga, a través de la frontera, en
todo su territorio.

Estados Unidos permitird a los auto-
transportistas mexicanos prestar €sos mis-
mos Servicios, en todo su territorio.

Siete afios después
de la firma del Tratado:

México permitird inversion estadouni-
dense y canadiense, hasta 51% del capital,
en empresas de transporte de carga inter-
nacionales.

Diez aiios después
de la firma del Tratado:

México permitird inversién estadouni-
dense y canadiense, hasta 100% del capi-
tal, en empresas de transporte de carga.

TRANSPORTE FERROVIARIO

El TLC en materia de transporte ferro-
viario de carga, establece que México con-
tinuard teniendo acceso completo a los sis-
temas ferroviarios norteamericano y cana-
diense.

Bajo la reserva impuesta por la Consti-
tucion Politica de los Estados Unidos Me-
xicanos, los ferrocarriles estadounidenses
y nortcamericanos podran:

Ofrecer sus servicios en el mercado
mexicano.

Operar trenes unitarios con sus propias
locomotoras

Consultar y poseer terminales

Financiar infraestructura ferroviaria.

NORMAS TECNICAS
Y DE SEGURIDAD

Los paises signatarios compatibiliza-
rdn, a lo largo de un periodo de seis afios,
sus normas técnicas y de seguridad en ma-
teria de operaciones ferroviarias y de auto-

transporte, incluyendo:

a) pesos y dimensiones de vehiculos,
equipamiento de los mismos (como 1lantas
y frenos), reparaciones y mantenimiento y
ciertos aspectos de los niveles de emision
de contaminantes;

b) exdmenes médicos y no médicos pa-
ra conductores de vehiculos automotores y
emisién de licencias;

¢) sefalizacion de caminos y supervi-
si6én del cumplimiento de normas de segu-
ridad;

d) normas para el transporte de mate-
riales peligrosos; y

€) normas sobre personal operativo y
equipo tractivo y de arrastre relevantes pa-
ra operaciones a través de las fronteras.

Las disposiciones del TLC en materia
de transporte de carga resultan bastantes
conservadoras, pues no se abre a la com-
petencia internacional el autotransporte de
carga interno de ninguno de los paises sig-
natarios, y los plazos para permitir opera-
ciones transfronterizas entre México y Es-
tados Unidos son muy tardados, a pesar de
que el autotransporte se caracteriza por
ajustarse con gran rapidez a los cambios
del entorno institucional como lo demues-
tran las experiencias en materia de desre-
gulacién en Estados Unidos y en México.

Por tanto, puede concluirse que los in-
tereses de los prestadores de servicios de
transporte, que tendfan al mantenimiento
de la protecci6n y al establecimiento de
largos perfodos de espera para los proce-
sos de apertura a la competencia extemna,
predominaron sobre los intereses de los
usuarios y en tlfima instancia, sobre los
intereses del conjunto de 1a economia.

Por otra parte, la armonizacion de las
normas en materia de pesos y dimensiones
de los vehiculos puede implicar una fuerte
presion para elevar las especificaciones de
las carreteras libres mexicanas, con el con-
secuente impacto fiscal.

Incidentalmente, cabe sefialar que no






























