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INTRODUCCION

El comercio internacional se ha convertido en un factor importante
para el desarrollo de cualquier economia en un nuevo orden mundial
globdadlizado. Cada ano se intensifican las relaciones comerciales entre los
paises y a su vez, cada vez mds mercancias fluyen de un pais a ofro. Con
el surgimiento del modelo exportador de China, los paises en vias de
desarrollo han mostrado una deficiencia en su infraestructura comercial lo
cudl los ha llevado a que su capacidad exportadora se vea mermada vy
puesta en desventaja ante el creciente flujo de las mercancias
provenientes de China generando importantes cambios en las balanzas

comerciales de estos paises y en particular de México.

La relacion comercial enfre México y China ha existido desde hace
tiempo atrds, sin embargo, el impulso exportador que ha tenido China ha
intensificado la relaciéon unidireccional hacia México creando una brecha
enfre la cantidad de productos chinos que entran a nuestro pais y los
productos mexicanos hacia ese pais. La hipdtesis de esta investigacion se
centra en que el Puerto de Ldzaro Cdrdenas, Michoacdn permitird
aumentar el flujo de mercancias entre México y China por la estrategia
comercial de ambos paises y el auge econdmico de éste Ultimo a través
de una mayor eficiencia de este puerto, permitiendo disminuir el costo
logistico del transporte de mercancias y contribuyendo al crecimiento
econdmico del pais que a largo plazo de traducird en la reduccién de la

brecha comercial que se tiene actualmente con este socio comercial.

El objetfivo de este frabajo es presentar al Puerto de Ldzaro Cdardenas
como la mejor ruta para el transporte de mercancias entre México y China

aprovechando su capacidad operativa y ventajas logisticas.



Con el propdsito de llegar al objetivo, el presente documento se
divide en ftres capitulos. El primer capitulo muestra la Teoria del
Crecimiento Econdmico asi como las variables que determinan este
crecimiento, analizando principalmente el comercio maritimo internacional
y la infraestructura comercial, asi como una revision bibliografica de
trabajos que identifican una relacion entre estas variables y la importancia
de la infraestructura portuaria para el comercio internacional. En el
segundo capitulo se presenta la evolucion del comercio internacional y en
particular, se analiza la problemdtica existente en la estructura comercial
de México, asi como la relaciéon comercial entre nuestro pais y China a
partir del ingreso de éste Ultimo a la Organizacion Mundial del Comercio.
En la tercera seccidon se describe la configuracion del Puerto de Ldzaro
Cdardenas, asi como su importancia para la insercion de México en el
comercio internacional y los beneficios que éste trae para el desarrollo

econdmico regional.



CAPITULO |
MARCO CONCEPTUAL

IMPLICACIONES DEL COMERCIO INTERNACIONAL EN EL CRECIMIENTO
ECONOMICO

En la actualidad, los paises han enfocado sus politicas econdmicas all
crecimiento para otorgar un mayor bienestar a su poblacidon. Ante un
mundo globalizado caracterizado por una apertura de sus mercados,
varias naciones han aplicado medidas para fomentar su comercio al
exterior como via para lograr un aumento de su produccién y contribuir a

suU crecimiento econdmico.

En las dos Ultimas décadas, varios paises del mundo han empleado
una serie de politicas econdmicas de apertura comercial aplicadas con
mayor o menor grado de intensidad, pero siguiendo una tendencia hacia
una intensificacion del flujo comercial, ya que segun la teoria cldsica del
comercio internacional, una mayor apertura comercial genera una
sifuacion de ganancia para todos los actores, si se permite a los paises
especializarse en las dreas donde se muestra cierta ventaja comparativa
(Diaz — Bautista 2003).

La apertura comercial de México, se ha incrementado desde los
anos ochenta y con la firma del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, logré una mayor expansion comercial y se contribuyd con el
crecimiento econdmico del pais. De igual forma China ha optado por una
economia orientada a las exportaciones, para aumentar su actividad

comercial como ruta para el crecimiento econémico.

El objetivo de este capitulo es brindar una comprension tedrica de

los razonamientos acerca de la Teoria del Crecimiento Econdmico,



haciendo énfasis en las variables — comercio e infraestructura — como
determinantes del crecimiento econédmico de un pais. Ademds presento
las contribuciones del modelo de Industrializacion Orientada a las
Exportaciones para el crecimiento y como la infraestructura comercial —y

en especial la portuaria — va vinculada a esta teoria.

1.1.- La Teoria del Crecimiento Econdmico

El modelo neocldsico senala que se tiene un incremento sostenido
del ingreso per cdpita basado en un aumento de la productividad, en
donde, el producto por trabajador se incrementa al aumentar la razén de
capital por trabajador o al incrementarse la productividad total. Este
modelo ha sido la base de la teoria del crecimiento econdmico durante
varias décadas. Sin embargo, en los anos ochenta, se desarrollaron ciertos
modelos mds sofisticados de crecimiento que a diferencia de los
neocldsicos, muestran un cambio tecnoldgico (Romer 1986). Ofros trabajos
de andlisis del crecimiento econdmico incluyen autores como Grossman y
Helpman (1991) y Aghion y Howitt (1998) quienes modelaron el ambiente
macroecondmico de como se acumulan el conocimiento por parte de las

empresas.

El primer acercamiento de los modelos tedricos de crecimiento
econdomico fue generar un crecimiento sostenido, donde el avance
enddgeno en la tecnologia se reemplaza por nuevas aproximaciones para
modelar tedricamente la diversidad de los factores del crecimiento
econdmico. La evidencia empirica demuestra que el crecimiento estd
determinado por factores diferentes a los de acumulacion del capital fisico
y humano o las distorsiones de precios del mercado. Los estudios mds

recientes identifican algunos otros determinantes de la actividad del



crecimiento econdmico, entre los que destacan las instituciones y el

comercio internacional de las regiones (Diaz — Bautista 2003).

El comercio y la integracion se relacionan con el tamano del
mercado vy los beneficios para participar en el comercio internacional de
bienes, servicios, capital y frabagjo. El comercio internacional y la
integracion de la economia mundial como una fuente del crecimiento
econdomico son constantes en la literatura de la historia econdmica y el

desarrollo econdmico clasico (Rodrik 2001).

El crecimiento de la capacidad productiva de una economia se
valora en mayor medida cuando ese pais vende su incremento de
produccidon en el mercado mundial, pero por otra parte, este crecimiento
puede tener efectos en el pais extranjero en forma de menores precios de

las exportaciones de nuestro pais en vez de quedarse en el pais.

El crecimiento econdmico planteado por North (1955, 1956), senala
que el crecimiento es determinado fundamentalmente por el crecimiento
de las actividades bdsicas regionales (definidas éstas como aquéllas que
producen bienes y servicios de exportacion y, por ende, que atraen a la
region recursos monetarios del exterior); el crecimiento de las acfividades
bdsicas, a su vez, depende de la demanda externa por su produccion. Por
otra parte, el crecimiento de las actividades “no bdsicas” (definidas como
aguéllas que estdn orientadas exclusivamente al mercado local de
consumo final e intermedio) depende inicialmente del ingreso generado
por las actividades exportadoras o bdsicas y, por ende, de la demanda
externa. Por lo tanto, se asume que las actividades no bdsicas tienen un

papel pasivo en la promocién del crecimiento econdmico (Tamayo 2000).



El crecimiento econdmico implica un desplazamiento hacia fuera de
la frontera de posibilidades de produccidon de un pais. Este crecimiento
puede ser consecuencia del incremento de los recursos de un pais, o de la
mejora en la eficiencia con que esos recursos son utilizados. Los efectos
internacionales del crecimiento son consecuencia de que el crecimiento
tiene generalmente un sesgo, esto significa que la frontera de posibilidades
de produccion se desplaza hacia fuera mds en una direccidn que otra.
Este hecho implica que el crecimiento econdmico creard una mayor
oferta de cierto tipo de mercancias pero que quedard rezagado en la
produccion de ofro tipo de mercancias, lo cudl dard lugar a un

incremento de la demanda de éstos Ultimos (Krugman 2007).

El modelo ricardiano de comercio, como lo explica Krugman en el
Capitulo 3 del libro de Economia Internacional, muestra que el progreso
tecnologico en un sector de la economia, amplia las posibilidades de
produccion de la economia mas en la direccion de produccion de este
sector que en la direccion de la produccion de ofros sectores. Por otro
lado, el modelo de factores especificos y el modelo de proporciones
factoriales (Krugman 2007) muestran que un incremento de la oferta de un
factor de producciéon en un pais (por ejemplo, por incremento del stock de
capital resultante del ahorro y la inversion) producird una expansion
sesgada de las posibilidades de produccion. El sesgo se producird en la
direccion del bien cuyo factor es especifico, o del bien cuya produccion

es intensiva en el factor cuya oferta ha aumentado.

De esta forma vemos que el crecimiento es sesgado si desplaza las
posibilidades de produccion mds hacia un sector que hacia otro. En las

dos figuras se puede ver un desplazamiento de la frontera de posibilidades



Cuadro 1

Crecimiento Sesgado

Crecimiento sesgado al Sector A Crecimiento sesgado al Sector B
Produccion Sector A Produccién Sector B
FPP! FPP2 FPP! FPP2
Produccion Sector B Produccion Sector B

Fuente: KRUGMAN, Paul. 2007. Economia Internacional. Teoria y Politica. Ed. McGraw-Hill, pp. 97

de produccién (FPP) de FPP' a FPP2, sin embargo, en la primera figura
observamos que el desplazamiento de la frontera de posibilidades de
produccion es sesgado hacia el sector B, mientras que en la segunda

figura el desplazamiento es sesgado hacia el sector A.!

Para poder mantener el equilibrio en el comercio internacional, la
oferta y la demanda deben ser iguales para cada sector, es decir:
QA - DA =DA*-QA* v DB-QB=QB*-DB

Donde:

I Aunqgue el crecimiento no es siempre tan fuertemente sesgado como en las figuras
mostradas, adn si el crecimiento hacia el sector B fuera menor, el precio relativo de los
productos del sector B induciria a un incremento de la produccién de los productos del
sector B con relacioén a la produccién del sector A.



QA es la produccion de productos del Sector A en nuestro pais,
QB es la produccion de productos del Sector B en nuestro pais,
DA es la demanda de productos del Sector A en nuestro pais,
DB es la demanda de productos del Sector B en nuestro pais,
QA* es la producciéon de productos del Sector A en el extranjero,
QB* es la produccion de productos del Sector B en el extranjero,
DA* es la demanda de productos del Sector A en el extranjero,

DB* es la demanda de productos del Sector B en el extranjero.

1.2.- El Modelo de Industrializacion Orientada a las Exportaciones

El trabajo de los autores de la Industrializacion Orientada a las
Exportaciones se basa en la asociacion positiva entre el comercio y el
desarrollo explicados por el modelo Hercksher-Ohlin-Samuelson que
enfatiza la produccidén neutral u orientada hacia las exportaciones de las
manufacturas para maximizar la asignacion eficiente de los factores de
produccion y una especializacion entre las naciones de acuerdo con sus

respectivas ventajas comparativas de costos (Dussel Peters 1997).

Desde la década de los ochenta, la industria manufacturera mundial
ha presentado significativos cambios a nivel internacional. Destacan la
generalizada apertura de mercados de bienes, servicios y capitales y 1os

impactos que ésta ha tenido en las actividades manufactureras.

La creciente presencia y el dinamismo de empresas transnacionales,
la revolucion en la industria de las telecomunicaciones y particularmente
en la informdtica, la creciente globalizacion del sistema financiero, asi

como nuevas tecnologias y métodos de organizacion industrial han



generado un profundo impacto en las estructuras manufactureras a escala

mundial (Dussel Peters 2000).

El sector exportador es uno de los mds dindmicos de la economia
nacional y un lider en la generacion de empleos. El nUmero de empresas
mexicanas encaminadas a la exportacion crece, con una gran cantidad
de empresas micro y medianas dentro del sector exportador. En los Ultimos
anos, desde la creacion del TLCAN, el crecimiento de las exportaciones
contribuye con al menos la mitad del crecimiento del producto en México
(Diaz — Bautista 2003). Mads de la mitad de los 3,5 millones de empleos que
se han creado desde agosto de 1995 se relacionan con el sector
exportador y con las actividades de la inversion extranjera directa. Para el
ano 2000, las empresas que exportan mas del 80% de su produccion tenian
salarios 62% mas elevados que otro fipo de empresas. En ese mismo ano, el
sector maquilador tenia salarios cinco veces mayores que el promedio del
salario minimo nacional. Para el ano 2000, el 87% de las ventas al exterior
se redlizaron a fravés de empresas productoras de  bienes

manufacturados2.

Todo proceso de infegracidon econdmica, como el impulsado por el
TLCAN, tiene efectos positivos en el crecimiento econdmico de esos paises.
Las regiones mas desarrolladas se especializan en productos que requieren

trabajo con mayor calificaciéon y tecnologias avanzadas.

La expansion de las exportaciones actia como un motor del
crecimiento econdmico por varias razones interactivas. Las exportaciones
proporcionan una fuente de demanda de insumos domésticos y, a través

de mayores ingresos, de bienes de consumo interno. También

2 Véase también El Monitor de la Manufactura Mexicana http://dusselpeters.com/dussel-
tfema-monitor.html



proporcionan una fuente de divisas, asegurando asi el financiamiento para
las importaciones adicionales de bienes intermedios y de capital
requeridos por el incremento en el producto. La eficiencia de la inversion
se incrementa por la explotacion de la ventaja comparativa, el uso de
meétodos de produccion a gran escala y el mantenimiento de una mayor

capacidad de la utilizada (Dussel Peters 1997).

De acuerdo con datos de la Secretaria de Economia, del 2000 al
2008, la liberalizacion del comercio en México, al igual que las politicas
macroecondmicas han incrementado las exportaciones de 166 miles de
millones de ddlares americanos en el 2000 a 291 mil millones de ddlares
americanos en el 2008. De la misma forma, se registra un incremento en las
importaciones mexicanas pasando de 174 mil millones de ddlares en el ano
2000 a 308 mil millones de ddlares en el 2008.

La productividad total de los factores es considerada como una
variable clave para el desarrollo industrial. Se afirma que las naciones que
favorecieron a una industrializacion orientada a las exportaciones o que
realizaron una rdpida fransicion a una industrializacion orientada a las
exportaciones o que realizaron una rdpida transicion, observaron altas
tasas de crecimiento de la productividad total de los factores. Las
exportaciones generan un mayor grado de utilizacion de la capacidad
industrial, una mayor especializacidn horizontal, una mayor familiaridad
con las tecnoldgicas, mayores efectos de aprendizaje, precios
internacionalmente competitivos y calidad en los productos (Dussel Peters
1997).

A partir de la apertura comercial se establece una relacién entre las

entidades federativas con mayor peso de los sectores exportadores, que se



caracterizan por niveles de productividad y producciones superiores a la
media. Asi, a partir de la apertura comercial la relocalizacion territorial de
la industria mexicana y la elevada concentracion en algunas dreas
geogrdficas revelan claras diferencias en la capacidad para afraer

inversion que cabe asociar a las economias externas (Fuentes 2003).

Las causas de las actuales disparidades de ingreso entre las
entfidades federativas de México a partir de la apertura comercial son, en
esenciq, las diferencias en las especializaciones productivas y la diversidad

de las caracteristicas estructurales que definen sus respectivas regiones.

De acuerdo a los estudio de Hughes, si los paises en vias de
desarrollo, por ejemplo México, hubiera seguido el modelo orientado hacia
el exterior y hacia las empresas privadas observado en las economias de
rapido crecimiento del noroeste y sureste de Asia, su tasa de crecimiento
promedio anual del PIB per cdpita habria sido alrededor del 7%. Los
estdndares de vida se habrian duplicado cada década. La pobreza
extrema se habria eliminado en gran medida, la mayoria de las personas
del mundo vivirian mdas tiempo, tendrian mds acceso a la educaciéon y a

otros bienes publicos (Hughes 1992).

1.3.- El Crecimiento Econdmico y la Infraestructura Comercial

A partir de la liberalizacion del comercio, los paises han reducido sus
barreras arancelarias a tal punto que las barreras no arancelarias se han
convertido en el principal obstdculo para agilizar el intercambio comercial,
es decir, la tasa de proteccion efectiva por costos de transporte es mds
alta que los aranceles (Banco Mundial 2007) que se traducen en altos

costos de transaccién y que impiden la obtencién de mayores ganancias.



De hecho, cada dia adicional que el producto requiere para ser
transportado implica una caida del 1% en el comercio (Djankov, Freund vy
Pham 2007). Existe una importante coincidencia en que los fletes y los
costos de transporte en generald3 (UNCTAD 2006) se han incrementado
recientemente en forma importante y como resultado de la mayor
demanda, alza de costos criticos como seguros, energia, renta de buques

por tiempo y precios de nuevos medios de fransporte, entre otros.

Las politicas orientadas a la liberalizaciéon comercial, han descuidado
otros factores facilitadotes del comercio menos visibles 0 menos atractivos
desde el punto de vista politico como los temas de transporte (Mesquita
2008). De esta manera surge la importancia de los costos de transporte en

el comercio internacional por las siguientes razones:

e FEl éxito de las reformas comerciales para modificar la
importancia relativa de los obstaculos provocados por las
politicas respecto de los no provocados por ellas, en una
economia mundial en constante cambio,

e La creciente fragmentacion geogrdfica de la produccion y la
sensibilidad que fiene el comercio exterior al fiempo de envio,

e El surgimientfo de economias abundantes en mano de obra y

€5Casdas en recursos.

Es por eso que la deficiencia en el sistema de fransporte se expresa
en mayores costos para el comercio, cuya magnitud llega a afectar a los
demdas sectores. Un nivel bajo de costos comerciales aumenta la cantidad
de bienes transables, con lo cudl las regiones tienen mds opciones para

asignar sus recursos eficientemente y exportar (Mésquita 2008). Es decir,

% Estos representan el 3.6% de los costos de las importaciones.



existe una importante coincidencia en que los fletes y los costos de
transporte en general se han incrementado recientemente en forma
importante y como resultado de la mayor demanda, alza de costos criticos
como seguros, energia, renta de buques por tiempo y precios de nuevos
medios de fransporte, entre otros. Como contraparte, la creciente
eficiencia de los medios de tfransporte, incluyendo mayores niveles de
utilizacion y de la logistica han permitido que los precios del transporte no

hayan aumentado en forma desmedida (Dussel Peters 2007).

Se ha comprobado que las exportaciones de los paises que destinan
su produccidon a Estados Unidos y a ofros mercados clave hacen uso mds
intensivo del transporte que las de sus competidores, debido a que la
region depende cada vez mds de la abundancia de recursos naturales y
su proximidad a los mercados mas grandes del mundo (Mésquita 2008). Es
asi como este uso intensivo del transporte implica que cuanto mayor sea el
peso por dolar del bien exportado, mayor serd su costo de fransporte y que
el costo del tiempo, muestra cudl es el valor en ddlares de un dia de
transporte en términos de depreciaciéon y mantenimiento de inventario,
medido como porcentaje del precio del producto. Sin embargo, si no se
toma en cuenta la razdn peso/valor, gran parte de la diferencia en el

precio de los fletes se explica por la eficiencia de la infraestructura.

La red de transporte mexicano se caracteriza por tener un alto costo
y un alto grado de deficiencia. En el 2005, los costos de transporte llegaron
a representar casi la quinta parte de los costos totales de produccién de
las empresas manufactureras (CEPAL 2007), por lo que en nuestro pais el
sector transporte ha restringido la comercializacion. Debido a la apertura

comercial, es necesaria una reestructuracion de la infraestructurag,



desregulacion financiera, liberalizacion de precios, reestructuracion

presupuestal y privatizaciéon empresarial.

Desde mediados de los noventa, el costo de transporte para
Ameérica Latina excedia el costo arancelario (Micco y Pérez 2001). La
ventaja comparativa de América Latina y el Caribe en el mercado
estadounidense estd estrechamente correlacionada con los bienes que
hacen uso intfensivo del fransporte, lo que vuelve a la regidon muy sensible a
los cambio en los costos de transporte, ya sea de flete, de tiempo, o de
ambos. (Mésquita 2008). Por ofro lado, los costos de transporte pueden
ayudar a aumentar el volumen vy la diversificacion del comercio de los
paises de la regiéon, sobre todo cuando se la compara con una agenda
tradicional concentrada exclusivamente en las barreras arancelarias. Aun
con el auge de precios de los principales productos primarios de
exportacion latinoamericanos inducido por China, la partficipacion de la
region en el comercio munidal permanece por debagjo de su potencial,

tanto en volumen como en diversificacion.

Las particularidades del comercio desde entonces, mayor costo de
transporte (incluyendo seguros) a mayor valor del producto, la creciente
relevancia de las economias de escala con el fransporte en contenedores
y el resultante incremento en el cabotaje de los puertos (y el fransporte en
general), asi como la importancia de las caracteristicas concretas del
comercio nacional y regional, siguen vigentes en la actualidad (Dussel
Peters 2007).

Segun datos del BID existe una relacion positiva en los paises entre el
nivel de comercio y la calidad de infraestructura, ya que una buena

infraestructura reduce los costos de tfransporte, permite la explotacion de



economias de escala, da lugar a una integracion profunda para la
atraccion de la [ED y servir al mismo fiempo para fortalecer el mercado
regional. En resumen, las variables de infraestructura tienen poder
explicativo en el volumen del comercio (BID 2008). La inversion en
infraestructura puede promover el crecimiento de la siguiente forma
(Mésquita 2008):

1. Reduccién de costos de insumos intermedios, tales como transporte,
electricidad y agua para aumentar la rentabilidad, la inversion y el
crecimiento.

2. Mayor productividad de la mano de obra (mejor salud, reducciéon
del fiempo de actividades no productivas, mejor acceso a la
informacion) y el capital (mayor uso de maquinaria eléctrical).

3. Beneficios relacionados con el comercio, impulsados por menores
costos de fransporte.

4. Efectos de ampliacion del mercado, que elevan la productividad
mediante un incremento en la competencia, especializacion y

economias de escala.

Los descubrimientos obtenidos por el BID muestran que los efectos
positivos de la reduccion del 10% de los costos de transporte sobre el
volumen de comercio intrarregional y su diversificacion superan
ampliamente los de una reduccién equivalente en los aranceles en todos
los paises. Esta reduccidén originaria una expansion mediana de las
exportaciones infrarregionales cerca de cinco veces mayor y un
incremento mediano de la cantidad de productos exportados a la region

nueve veces mayor que una disminucion comparable en los aranceles.



La logistica es una funcidon integral que busca conciliar los procesos
comerciales, de operacion y de abastecimiento, a fin de lograr mejores
niveles de eficiencia en toda la estructura, de principio a fin. Aunque mds
del 50% de sus procesos estd representado por la transportacion
comuUnmente la tarea mds costosa, la funcion logistica involucra a diversas
dreas. La distancia suele tener un papel menor, lo que obliga a mejorar
en forma mas urgente las cadenas logisticas de la region y asi los
competidores pueden superar faciimente la ventaja que México tiene por
su proximidad a los grandes mercados si la infraestructura de transporte

mejora su eficiencia y obtener rendimientos extraordinarios.

En México existe un problema de competitividad asociado a los
costos logisticos, ya que hay un costo del 5 o 6% sobre el precio de
producto. Tal vez China sea menos competitiva en términos de logistica,
pero en los procesos de produccion (manufactura y tecnologia) sus costos
equivalen probablemente a una tercera parte de los nuestros. Esto hace

que el reto sea grande y muy serio (Bancomext 2007).

En el fransporte de mercancias, los sistemas porfuarios han sido
fundamentales por un acelerado incremento de los flujos comerciales
internacionales, del grado de apertura del comercio internacional y de la
nueva configuracion comercial caracterizada por la emergencia de
potencias comerciales asidticas, la nueva concepcion de las plataformas
mundiales del transporte, el intenso crecimiento del ftrdfico de
contenedores y la reorganizacion de las companias maritimas
internacionales4. Actualmente se vive un proceso de incremento del
volumen de mercancias desplazadas por contenedores, por lo que se

requieren cada vez mds barcos y una red eficiente que complete la

4 No sdlo se ha intensificado el comercio maritimo, sino que también ha aumentado la
construccién naval y la constitucion de conglomerados industriales.



cadena logistica para hacer llegar el producto hasta el consumidor.
Ademds, la apertura de mercados induce a la intensificacion de
infercambios, masificacion de cargas, una concentracion de trafico y la

multilocalizacidon.5

La infraestructura portuaria ofrece ventajas para implantacion y
ubicacion de industrias, ya que induce a bajos costos de transaccion de
factores de produccion, a facilidades de distribucion y a la concentracion
de servicios comerciales que facilitan el desarrollo de actividades
portuarias y periportuarias, facilita la accesibilidad, incentiva la integracion,
atrae las inversiones, incrementa las transferencias de carga e impulsa el
desarrollo de nuevos fraficos (Freire y Gonzdlez 2003). Mas recientes andlisis
(Clark, Dollar y Micco 2004) revelan que la eficiencia portuaria es uno de
los principales factores que afecta el costo de transporte y que las politicas
para mejorar la eficiencia pueden tener efectos muy significativos en el
comercio: reducciones en las ineficiencias del 25%-75% pueden generar un

aumento en el comercio cercano al 25%.

Para el caso de México, mientras la red carretera crece hasta
representar el 60% (CEPAL 2007) del total de la infraestructura de nuestro
pais, la red ferroviaria se encuentra estancada vy el frafico maritimo no
logra un desarrollo 6ptimo (Islas 1992). Esto se debe a la dificultad de
construccion de vias terrestres por la estructura topogrdfica mexicanaé y la
cantidad en kildmetros de via relacionado con el potencial econdmico de

la regidn. Para poder darle un impulso a la infraestructura portuaria se

5 La multilocalizacién se refiere a la utilizacion de las mercancias transportadas de orden
inftermedio destinadas a ser fransformadas, ensambladas y reacondicionadas en otras
fabricas y en otros paises diferentes del lugar de fabricacién.

6 Segun datos del INEGI la cuarta parte del pais es montanoso, tomando en cuenta la
Sierra Madre Occidental, la Sierra Madre Oriental, la Sierra Madre del Sur y el Eje Volcdnico
Transversal.



necesita una reestructuracion de las actividades y el desempeno de la
infraestructura para facilitar los acopios y movimientos de carga, reducir la
congestion portuaria, mejorar la distribucion de cargas, facilitar las
exportaciones, reducir los tiempos de fraslado entre puerto y destino final,
racionalizar el uso de los medios de transporte, incentivar el movimiento de
las cargas, permitir un mejor aprovechamiento de las economias de
escala, proporcionar puntos de intercambio bajo control aduanero y

facilitar las operaciones documentales de importacion y de exportacion.

La mundializacion de los intercambios econdmicos ha consolidado
un nuevo sistema econdmico de globalizacion, en donde el espacio
regional ha ido cobrando una creciente importancia, ya que ahi es donde
se genera el encadenamiento productivo entre las empresas y el mundo.
Es por eso, que muchos paises han tratado de plantear modelos de
desarrollo para el crecimiento infrarregional sostenido y aumentar la
calidad de vida de la poblacion, asi como la redistribucion de la riqueza.
AUn existen islas econdmicas que tendrian mayor alcance si se asociaran a
la actividad econdmica mundial, y que a su vez, fomentarian el desarrollo

de laregion.

La distribucion del fransporte es desigual cuando se estdn vinculando
centros agricolas o cenfros industriales, ya que los elementos principales
que determinan la demanda de fransporte son el nivel y composicion de la
actividad econdmica vy la localizacidon espacial de los centros oferentes y
demandantes, siendo los centros industriales con mayor demanda de
transporte en nuestro pais por generar una mayor produccidén que la
obtenida de los centros agricolas. La localizaciéon de la actividad
econdmica fiende a la aglomeracion, reforzdndose el desarrollo del

modelo tipo centro — periferia donde los puntos de concentracidn van



creciendo en poblacioén, ingresos, empleo y actividad econdmica. Para el
caso de la periferia, al reducirse los costos de transporte, ésta puede
ofrecer opciones diferentes de localizacidon, compensando los beneficios
de su cercania al mercado y distribuir equilibradamente la ocupacion en

la regidon (Carciofi 2008).

La integracion fisica ocasionada por la infraestructura se da cuando
las obras y proyectos de integracion reducen los costos de transporte,
modifican la geografia econdmica y la proporciéon entre el costo originado
por barreras duras y barreras blandas al comercio converge (De 2008).7
Para poder incentivar esta integracién regional, es necesaria la vinculacion
del proyecto nacional con proyectos regionales donde cada entidad
reciba una ganancia, siempre y cuando los costos sean bajos en relacion
con los beneficios estimados o si aumentan los efectos de red generados
por la conexion de redes de transporte nacionales, en tanto aumentan los

beneficios generales de la inversion.

Las inversiones deben ser en actividades logisticas e intermodales, las
cudles permiten desarrollar sinergias mds estrechas en zonas industriales y
de servicios, complementando los centros de fransportes, que explica la
proliferacion de dreas muy dindmicas en los entornos de los cenfros
portuarios competitivos. El ferrocarril y el transporte maritimo son los dos
medios de transporte mds eficientes en términos de costos por su diseno
infermodal® y manejo efectivo de contenedores a fravés de procesos
logisticos. Debido a la liberalizacién del comercio, se han producido

nuevas dlianzas y empresas logisticas que conducen a la concentracion

7 Las barreras blandas se refieren a las negociaciones politicas en materia comercial,
mientras que las barreras duras se refieren a las deficiencias en infraestructura para el
fransporte de mercancias.

8 El cardcter intfermodal se refiere a unidades econdmicas y de prestacidon de servicios que
se configuran como lugares de intercambio entre diferentes modos de transporte.



de la carga en un determinado numero de puertos para facilitar la
utilizacion de los modos de fransporte y estimulando la concurrencia,
rivalidad y competitividad entre empresas y espacios econdmicos (Freire y
Gonzdlez 2003).

1.4.- Conclusiones preliminares

El crecimiento econdmico estd determinado por diferentes variables,
los cudles incluyen la productividad, la aplicacién de la tecnologia, la
eficiencia de las instituciones, el comercio internacional, la infegracién con
la economia mundial, las actividades bdsicas regionales y una adecuada

infraestructura.

El crecimiento econdmico de un pais da lugar al aumento de su
producciéon, expandiendo su frontera de posibilidades de produccion
sesgada a determinado fipo de productos, inclinando a la economia a
especializarse en la produccion de ciertos bienes, cuyos factores de

produccion se encuentren en mayor proporcion en ella misma.

El aumento de exportaciones conduce a que una economid
experimente una mayor demanda de insumos domésticos, mayores
ingresos, una mayor variedad de bienes de consumos, una fuente de
divisas y una fuente de financiamiento para la adquisicidn de bienes
intermedios y de capital necesarios para el mismo aumento en la

produccion.

La apertura comercial de México vy su integracion al TLCAN, le ha
permitido aumentar sus exportaciones, asi como una mayor integracion al

comercio internacional, logrando que su producto presente un mayor



aumento al registrado antes de aplicar su estrategia econdmica hacia un

modelo de industrializacion orientado a las exportaciones.

La apertura comercial que experimenta la economia mundial ha
dado lugar a la reduccion de aranceles a tal punto que actualmente el
transporte a través de la infraestructura comercial de un pais es el factor
determinante para poder ser competitivos en el comercio internacional.
México no es la excepcion, su alto grado de liberalizaciéon y su deficiente
infraestructura hace que ésta Ultima sea la que represente un alto costo
para el movimiento de mercancias desde y hacia otfros paises. Es por eso,
que un desarrollo de la infraestructura permite reducir los costos de
transporte y aprovechar las economias de escala, asi como atraer

mayores flujos de IED y reforzar el mercado nacional.

El barco y el ferrocarril son los medios de transporte mdas eficientes en
términos de costos y por su capacidad intermodal.  Sin embargo, en
México el desarrollo de infraestructura se ha inclinado a la red carretera
hasta representar el 60% del total de la infraestructura de nuestro pais. Por
otra parte, un desarrollo portuario significa la localizaciéon de una actividad
econdmica que fiende a la aglomeracion y a la creacidn de nuevas
actividades periportuarias permitiendo un desarrollo de tipo centro

periferia, mejorando el nivel econdmico de su entorno.

Con la globalizacién, se han intensificado los flujos comerciales
internacionales, los cudles se han venido dando en mayor medida por via
maritima, impulsados principalmente por el surgimiento de nuevas
potencias asidticas y el aumento de exportaciones de éstas vy

principalmente de China, quién a la vez ha fomentado un mayor tréfico de



contenedores y una reorganizacion de las companias maritimas

internacionales.

En el siguiente capitulo se fratard precisamente de vincular este
aumento de la actividad comercial infernacional y como México, al igual
que China, se ha logrado insertar en este nuevo orden mundial, implicando

una nueva relacion entre estas dos economias, su problemdtica y sus retos.



CAPITULO 2
LA RELACION COMERCIAL ENTRE MEXICO Y CHINA

El aumento de los flujos comerciales en todo el mundo y las
capacidades productivas de los paises han creado disparidades en la
cantidad de bienes que entran y salen de un pais. Estas disparidades
generan un desajuste en la balanza de pagos de las economias que han
tenido deficiencias en su sector productivo. Algunos paises en desarrollo
han logrado reunir las condiciones necesarias para un exitoso mercado
exportador, mientras que otros han perdido competitividad y sus mercados
han sido invadidos por productos de economias que han sabido
aprovechar sus condiciones. Tal es el caso de México y China, cuya
relacion comercial bilateral ha existido desde hace mucho tiempo, pero la
reciente productividad de China ha preocupado al sector productivo
mexicano. Por ofro lado, algunas otras economias han enconfrado a

China como una oportunidad nueva para abastecerla con su produccion.

México destina menos del 2,5 por ciento de sus exportaciones a
China, y en general apenas 3 por ciento al continente asiatico. Chile, en
contraparte, piensa en la potencia asidtica como destino de 15 por ciento
de sus ventas, mienfras que Cuba exporta casi 30 por ciento de sus

productos al gigante de oriente.

Los paises con mayor dependencia de Estados Unidos y la Unidn
Europea, como México, Venezuela y varias naciones de Centroamérica y
el Caribe, enfrentan una menor demanda de sus exportaciones que, en
general se componen de energia y productos manufacturados (CEPAL
2008).



En este capitulo analizaré el comportamiento del comercio
infernacional y cémo ha repercutido en un incremento del uso del
comercio maritimo - incluyendo a las embarcaciones e instalaciones
portuarias — en una economia global, haciendo referencia al incremento
del flujo de mercancias provenientes del sureste asiatico. Después me
enfocaré en el andlisis de la estructura comercial de México, destacando
la relacién con el Tratado de Libre Comercio y en especial con Estados
Unidos. Asi también presentaré la estructura comercial de Ching,
incluyendo los datos macroeconémicos mds relevantes de su acelerado
crecimiento. Y por Ultimo senalaré la relacidon comercial existente entre
estos dos paises desde la perspectiva de nuestro pais, presentando las

preocupaciones generadas por esta confrovertida relacion.

2.1.- La Evolucién del Comercio Internacional Maritimo

En la dltima década, el comercio mundial de mercancias ha crecido
mas rapidamente que la produccion. En 2008 el volumen del comercio
mundial de mercancias crecid un 8 por ciento, mientras que el producto
interior bruto mundial aumentd un 3,5 por ciento. Las exportaciones reales
de mercancias de Estados Unidos crecieron en un 11 por ciento, mientras
que las exportaciones chinas crecieron en un 22 por ciento. Por otfro lado
las exportaciones de América Latina aumentaron en promedio un 2,5 por

ciento.

Las manufacturas han sido el grupo de productos mds dindmico en
el comercio de mercancias, en donde Asia es el mayor exportador de
manufacturas siendo que el 80% de sus exportaciones representan el total

de su comercio exterior, mientas que para América Latina, las



manufacturas representaron el 32% de sus exportaciones totales (World

Trade Organization 2007).

Dentro de este contexto, el transporte representa (junto con las
telecomunicaciones, la liberacidon del comercio y la estandarizacion
internacional de normas y procedimientos) uno de los cuatro pilares de |la
globalizacién. El desarrollo del transporte de mercancias se ha favorecido
por una mayor eficiencia en los servicios maritimos que ha hecho mdas facil
comprar y vender bienes susceptibles a la comercializacidon, materias

primas y componentes casi en cualquier parte del mundo.

La actividad de transporte maritimo en todo el mundo a través de
contenedores ha expresado altos grados de crecimiento en los Ultimos
anos, especialmente después del 2002. Gran parte del crecimiento
econdmico mundial estd relacionado con la actividad del comercio
infernacional, el cudl se ejerce en un 90% a través de los mares (CEPAL
2007).

El transporte maritimo actualmente es el principal modo de
transporte de bienes. Tan sdlo en el ano 2000 este tipo de fransporte
trasladd dos tercios del comercio mundial, medido en toneladas métricas.
En este marco, la regidn de Asia — Pacifico representd un tercio de este

comercio.

Desde entonces, el comercio maritimo mundial ha experimentado
un fuerte aumento, hasta llegar a transportar 7.110 millones de toneladas
de mercancias cargadas en el 2005. La mayor participacion en este
aspecto la ocupa Asia con un 38,8%, siguiéndole América con un 22,1% vy
Europa con un 21,8% (UNCTAD 2006).



En el siguiente cuadro estd representada la evolucion del
movimiento de contenedores de las principales rutas del mundo entre 1995
y 2006, en donde se muestra como ha aumentado el flujo comercial en las
rutas provenientes de Asia hacia Norteamérica y Europa en relaciéon al
comercio desarrollado entre Norteamérica y Europa. Se puede observar
que entre 1995 y 2006 el movimiento de contenedores en la ruta
transpacifica de Asia - Pacifico a América del Norte ha aumentado en un
252.63%, asi como en la ruta comercial desde Asia - Pacifico a Europa en
un 367.24%, mientras que el flujo comercial en el sentido contrario ha
aumentado solamente en un 46.87% y en un 149.05% respectivamente.
Esto muestra claramente el repunte de las economias asidticas en el
movimiento de mercancias, convirtiendose en la principal fuente de
productos consumidos por América del Norte y Europa, acentuando una

balanza comercial deficitaria a favor de las economias de Asia.

Cuadro 1
MOVIMIENTC DE CONTENEDORES DE LAS PRINCIPALES RUTAS DEL MUNDO, 1995-2006
Transpacifica Transatlantica Europa-Asia
Asia-Pacifico América del Norte Europa Ameérica del Norte Europa Asia-Pacifico
América del Norte Asia-Pacifico América del Norte Europa Asia-Pacifico Europa

1985 4 388 396 3 520 667 1783026 1472 626 2216 841 2588 487
1996 4 492 386 3562 110 1749779 1421742 2425059 2812 369
1997 5103193 3 550 346 1916 014 1551477 2 555 409 3201979
1998 5715085 3052716 2088 406 1543 390 2329187 3880120
1959 6392 675 3118312 2105 646 1392110 2630 667 4244 875
2000 7752 009 4176 436 2608 113 1653 624 2 645 077 4 860 049
2001 8267 623 4008924 2571721 1570 761 2 684 859 4 880 562
2002 9 869 663 4022419 2722247 1521474 2852 957 5246 321
2003 10627 21 4242 388 3456 190 2300651 4643 833 7 845 164
2004 12 492 459 4312033 3643975 2345492 44972974 9111 461
2005 13 866 889 4792482 3796 355 2380757 5180 026 10 487 376
2006 15475197 5171005 4014 843 2461081 5521150 12094 431

Fuente: Ricardo J. Sanchez, CEPAL/ONU, sobre la base de datos de Global Insight fnc. y UNCTAD.

Por ofra parte, América Latina ha aumentado de manera importante
el flujo comercial entre 2000 y 2006, encabezados por Brasil, México y Chile
de manera creciente. En el Cuadro 2 se muestra el comportamiento del
comercio maritimo total de América Latina y el Caribe medido en

contenedores, en donde México ha aumentado del 2000 al 2006 en un



186.22%, seguido por Brasil con un aumento del 69.85%. Sin embargo, este
aumento se opacado por los aumentos registrados en las economias

asidticas, cuyo crecimiento comercial es mayor proporcionalmente.

Cuadro 2
COMERCIO MARITIMO TOTAL DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE, 2000-2006

Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Argentina 754 082 736 561 615216 769 443 ar4 237 956 487 1011463
Brasil 2185425 2254 359 2424643 2 760 799 3158 893 3414 040 3712106
Caribe 1275 454 1305 865 1350 555 1414168 1574 D60 1812288 1707 156
Centroaménca 1014 532 1111 867 1155939 1246 435 1453218 1578217 1735810
Chile 836 292 846 741 895221 963 922 1174 300 1246 251 1396 063
Colombia 450 704 454 635 489772 539 116 625 154 695 761 764 116
México 1238 149 1 686 389 2285790 2530 902 2 927 555 3112933 3543 900
Otros paises 179 460 166 488 144 956 172 439 201074 224 884 240 882
Ecuador y ofros paises/

Costa oeste 217 677 226 045 23473 239 259 360 652 3ara 610 423159
Perd 277 941 304 438 333 260 363 161 403 977 497 845 551 861
Venezuela (Rep. Bol. de) 543 066 571 740 468 167 394 926 481 893 540 118 592 092

Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, sobre la base de datos de Global insight Inc.

El andlisis se centrard principalmente en el comercio maritimo, ya
que a escala mundial los sectores mds dindmicos son el transporte maritimo
y en particular los puertos.  En los proximos anos ingresardn a la flota
mundial los megaportacontenedores de 9,200 TEU's (unidad de medida de
caja de 20 pies) y para ello las navieras mdas grandes del mundo ya realizan
fuertes inversiones en capacidad portuaria, actividad que ha permitido a
naciones como Singapur convertirse en potencias econdmicas en el

sureste asiatico (Diaz — Bautista 2007).

Las tasas de crecimiento del PIB de la mayoria de las economias
desarrolladas ciertamente serdn mds bajas relativamente. Sin embargo,
algunas economias en desarrollo principalmente de Asia continuardn

manteniendo su tendencia de fuerte crecimiento econémico.

Segun datos de la Organizacion de las Naciones Unidas, el nUmero
total de contenedores transportados internacionalmente estd estimado en
crecer a 177,6 millones de TEU's para el ano 2015, que comparado con un

total de 68,7 millones de TEU's en el 2000, representa un aumento del 158%



en 15 anos. Dentro de este prondstico se estima que el sureste asidtico
aumente en un 10,3% el volumen de contenedores a través de sus costas,
mientras que para América Latina se estima un aumento del 5.6% para el
ano 2015 (UNCTAD 2008).

Cuadro 3
Principales puertos del mundo (2007)
TRAFICO DE CONTENEDORES (TEU’s)

Ranking | Puerto Pais TEUs
1 |Singapur Singapur 23.192
2 | Hong Kong China 22.427
3 Shanghai China 18.084
4 Shenzhen China 16.197
5 Busan Corea del Sur 11.843
6 Kaohsiung Taiwan 9.471
7 Rotterdam Paises Bajos 9.287
8 Hamburgo Alemania 8.088
9 Dubai Emiratos Arabes Unidos | 7.619
10 | Los Angeles Estados Unidos 7.485
11 Long Beach Estados Unidos 6.710
13 | Qingdao China 6.307
15 | Ningbo China 5.208
16 | Tianjin China 4.801
18 | Guangzhou China 4.685
23 | Xiamen China 3.342
32 Dalian China 2.665

Fuente: Shipping Statistics Yearbook 2007; Containerisation International Yearbook 2007

Este infenso aumento de movilizaciéon de contenedores necesita
contar con una infraestructura adecuada orientada a este propdsito. Es
por eso, que para lograr una exitosa insercion en el comercio internacional,
China se ha empenado en ubicar a sus puertos como los mds importantes
del mundo. Como podemos ver en el cuadro anterior, la posicion en que
se ubican los puertos mds grandes a escala mundial tomando en cuenta la
cantidad de TEU's con los que operan, los primeros lugares 1os ocupan las

economias asiaticas, donde los puertos chinos son los que ocupan los



primeros lugares, tales como Shanghai, Shenzhen, Qingdao, Ningbo, Tianjin,
Guangzhou, Xiamen y Dalian. Estados Unidos se encuentra en la posicion
numero 10 con el puerto de Los Angeles. Por ofro lado, México no logra
ubicarse en ningun lugar, siendo éste uno de los paises con mds fratados
comerciales firmados con diferentes paises ubicados en varias regiones del
mundo, y una economia con unad gran canfidad de poblacion
demandante de productos, lo cudl nos indica que nuestro pais necesita

enfocar sus esfuerzos para poder mejorar su infraestructura portuaria.

Para poder entender la magnitud con que China opera en el drea
de comercio maritimo podemos observar el indice de Conectividad de las
Lineas Navieras (LSCI por sus siglas en inglés). Este indicador fue construido
y publicado por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD) para 162 paises a nivel mundial. El indice esta
construido sobre una base de 5 componentes: el niUmero de naves, la
capacidad de carga de esas naves medida en unidades equivalentes a
los 20 pies (TEU), el nUmero de companias, el nUmero de servicios y el
tamano maximo de las naves. De esta manera observamos que China ha
mantenido la posicidn numero 1 desde el 2004 y que hasta la fecha lo ha
tenido, al contar con unos de los puertos mds importantes del mundo.
Estados Unidos se ubica en la posicion nimero é y México en la posicion
numero 25, avanzando 5 lugares tomando en cuenta la posicidon en que se
ubicaba en el 2004.

México, mediante sus puertos, se encuentra enlazado actualmente
con 76 destinos del mundo, y mantiene vinculos comerciales con 139

paises.



Cuadro 4
indice de Conectividad de las Lineas Navieras (2004 — 2007)

Pais/ 2004 2005 2006 2007 Cambio

Territorio | | sci | Rank | LSCI | Rank | LSCI | Rank | LSCI | Rank |2007/2006
China 100,00 1| 108,29 1 1131 1| 127,85 1 14,74
Hong Kong,
China 94,42 2| 96,78 2| 99,31 2| 106,2 2 6,89
Alemania 76,59 7| 78,41 7| 80,66 7| 88,95 3 8,29
Singapur 81,87 4| 83,87 4| 86,11 3| 87,53 4 1,42
Paises Bajos | 78,81 6| 7995 5| 80,97 6| 84,79 5 3,82
Estados
Unidos 83,30 3| 87,62 3| 858 4| 83,68 6 2,12
Malasia 62,83 12| 64,97 12| 69,2 10| 81,59 7 12,38
Republica de
Corea 68,68 10| 73,03 9| 71,92 9 77,2 8 5,27
Inglaterra 81,69 5 79,58 6| 81,53 5 76,77 9 -4,76
Bélgica 73,16 8| 7417 8| 76,15 8| 7394 10 -2,21
Espana 54,44 15| 58,16 15| 62,29 14| 71,26 11 8,97
Mexico 25,29 30| 25,49 32| 29,78 26| 30,98 25 1,19

Fuente: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) 2007

Actualmente, para que el exportador e importador nacional
efectlen sus actividades relativas al comercio exterior, disponen de 80
lineas navieras, de las cudles cinco son mexicanas; éstas se encuentran
representadas en el pais por 33 agencias consignatarias con servicios en

los cinco continentes.

Desde el ano 2005, nuestro pais tiene conexion con 315 destinos en el
mundo vy se vincula comercialmente con 104 paises; actividad en la que
participaban 74 lineas navieras mediante 34 agencias consignatarias. En el
Golfo de México arriban 72 lineas navieras hacia 11 puertos, destacando el
Puerto de Veracruz con 43 de ellas y con un promedio de 4,7 servicios por
dia. Por el lado del Océano Pacifico arriban 28 lineas navieras hacia 8
puertos; sobresaliendo |la Terminal Portuaria de Ldzaro Cdrdenas vy

Manzanillo con un promedio de 3,1 servicios por dia (SCT 2008).



Asimismo, Estados Unidos y Canadd, por ser los principales socios
comerciales de nuestro pais, tienen especial atencién e intercambio en el
trafico con México y toda América del Norte. De este modo, 58 lineas
navieras y 45 destinos dejaron un frafico comercial de 9 arribos por dia
durante el 2006.

2.2.- Estructura Comercial de México

México se ubica entre las economias mds grandes del mundo, y su
dependencia a la economia estadounidense ha hecho que su
crecimiento econémico se vea limitado. Su falta de diversificacion en el
comercio internacional se puede observar en el Cuadro 5. Las
exportaciones de México hacia Estados Unidos se han mantenido
constantes, pero siguen siendo el principal destino de los productos
mexicanos representando el 80% del total de sus exportaciones en el primer
semestre del 2008. Como segundo destino de las exportaciones mexicanas
se encuentra la Union Europea, al cudl se destina el 5,83% de la produccion
mexicana para el mismo periodo. Mientras que las exportaciones
mexicanas hacia China tan sélo representan el 0,69% del total en el mismo
periodo. Las grandes diferencias en los porcentajes muestran un muy alto
grado de concentracion de las exportaciones siendo el grueso de la

participacion dentro de la region de América del Norte.

Por otra parte, las importaciones se encuentran menos concentradas
en relacion a las exportaciones, sin embargo, sigue siendo Estados Unidos
su principal socio comercial en tema de importaciones como se muestra
en el Cuadro 6. Las importaciones provenientes del pais vecino del norte
representan el 49,2% del total. En segundo lugar se encuentra la Unidn

Europea con una participacion del 12,62% del total, mientras que China



representa el 11,2%, mientras que en el 2000 las importaciones de china tan

solo representaban el 1,6% del total.

Cuadro 5

Exportaciones Totales de México

Principales Socios Comerciales

(Millones de ddlares)

Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
TOTAL 166,120.7 | 158,779.7 | 161,046.0 | 164,766.4 | 187,998.6 | 214,233.0 | 249,925.1 | 272,044.2 | 292,636.5
3 149,783.9 | 139,714.0 | 144,889.0 | 147,335.1 | 167,813.5 | 187,797.3 | 216,975.6 | 229,898.0 | 241,686.7
NORTEAMERICA
146,214.5 | 136,446.4 | 141,897.7 | 144,293.4 | 164,522.0 | 183,562.8 | 211,799.4 | 223,403.6 | 234,557 .1
Estados Unidos
Canadéa 3,569.4 3,267.6 2,991.3 3,041.8 3,291.5 4,234.5 5,176.2 6,494.4 7,129.6
ALADI* 3,341.4 3,442.2 3,039.9 2,918.1 4,214.2 6,059.8 8,162.9| 11,087.9 | 14,149.7
3 ) 1,555.2 1,586.9 1,528.4 1,579.2 1,770.0 2,400.8 2,848.0 3,570.2 4,034.7
CENTROAMERICA
. . 5,799.4 5,646.9 5,626.2 6,211.9 6,818.2 9,141.8 | 10,966.8 | 13,943.5| 17,079.9
UNION EUROPEA
ASOCIACION
EUROPEA DE 131.4 88.7 171.8 113.0 118.8 153.2 153.5 262.3 643.4
LIBRE COMERCIO*
NIC'S® 902.3 773.5 739.8 670.1 917.9 968.2 1,441.0 1,619.7 1,672.9
JAPON 1,115.0 1,266.3 1,194.2 1,172.6 1,190.5 1,470.0 1,594.0 1,919.9 2,068.1
CHINA 3104 384.9 653.9 974.4 986.3 1,135.6 1,688.1 1,895.9 2,046.9
R'iASJ,\?D%EL 2,836.8 5,541.2 2,843.4 3,410.9 3,791.8 4,555.7 5,436.9 6,986.6 8,168.3

Fuente: Secretaria de Economia con datos del Banco de México. 2008.

I ALADI: Asociacidon Latinoamericana de Integracién. Comprende a Argenting, Bolivia,
Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Paraguay, Perl, Uruguay, Venezuela y Cuba.

2 Comprende a Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua.
3 Comprende a Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espana, Finlandia, Francia, Grecia,
Holanda, Ilanda, Italia, Luxemburgo, Portugal, Reino Unido, Suecia, Chipre, Estonia,
Hungria, Lituania, Malta, Polonia, Eslovenia, Letonia, Republica Checa y Republica

Eslovaca.

4 Comprende a Islandia, Noruega vy Suiza.

5 Newly Industrialiizyng Countries comprende a Corea, Taiwdn, Hong Kong y Singapur.




Cuadro 6
Importaciones Totales de México
Principales Socios Comerciales

(Millones de ddlares)

Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

TOTAL 174,457.8 | 168,396.4 | 168,678.9 | 170,545.8 | 196,809.7 | 221,819.5 | 256,052.1 | 283,233.3 | 310,132.3

i 131,551.0 | 118,001.6 | 111,037.0 | 109,481.2 | 116,154.2 | 124,716.7 | 137,687.2 | 148,545.2 | 162,065.6
NORTEAMERICA

127,534.4 | 113,766.8 | 106,556.7 | 105,360.7 | 110,826.7 | 118,547.3 | 130,311.0 | 140,569.9 | 152,615.2
Estados Unidos

Canadé 40166| 4,2349| 44803| 41205 53275 6,169.3| 73762 79753 9,450.4
ALADI 40175| 47434| 54739| 65283| 9,0256| 10,603.3| 12439.2| 12,4829 12,121.9
333.1 359.7 623.5 867.5| 1,2558| 1,435.1| 1,411.9| 1,541.8| 1,732.1

CENTROAMERICA

. 15,056.7 | 16,681.0| 16,950.1| 18,443.2| 21,656.6 | 25,7756 | 28,938.1| 33,839.5| 39,160.1
UNION EUROPEA

A Oh 8511 | 906.9| 8721| 921.1| 10736| 12386| 1386.0| 15145 16933
LIBRE COMERCIO

NIC'S 6,911.3| 82359| 10,261.6| 8,5500.8| 11,373.8| 13,409.5| 18,218.6| 21,206.4| 22,512.0

JAPON 64657 | 8,0857| 93486| 7,595.1| 10,583.4| 13,077.8| 152952 | 16,360.2| 16,326.2

CHINA 2,879.6| 4,027.3| 62744| 94006| 14,373.8| 17,696.3| 24,437.5| 29,791.9| 34,7545

R ot 5975.7| 7,0521| 7,552.3| 8,457.0| 10,866.9| 13,417.6| 15752.1| 17,395.4| 19,126.7

Fuente: Secretaria de Economia con datos del Banco de México. 2008.

Esto indica que del ano 2000 al 2008, las importaciones provenientes
de Estados Unidos, han aumentado tan sélo en un 10,22%, mientras que las
importaciones provenientes de China para el mismo periodo han
aumentado en un 590.66%, lo cudl indica un marcado crecimiento de
importacion de las mercancias provenientes de China. Se pude observar
claramente cdmo las exportaciones mexicanas se encuentran
concentradas en un sélo mercado y que a pesar de los diversos tratados
de libre comercio que ha firmado, México no ha logrado una
diversificacion del destino de sus exportaciones. Por ofro lado, las
importaciones provenientes de Estados Unidos, aunque son predominantes,
pero tienen una menor proporcidon del total que el caso de las
exportaciones. Esto significa que la baja exportacion mexicana a ofras

regiones fuera de Estados Unidos corresponde a una mayor importacion de




estas mismas regiones. Tal es el caso de China, quien es nuestro segundo
socio comercial, a quien exportamos una baja proporcion de tan sélo el
1% del total de exportaciones mexicanas, pero que importamos una alta

proporcion del 11% respecto del total de importaciones.

Al unirse México al GATT, hoy OMC, en 1986, ha experimentado una
reduccion unilateral de tarifas y eliminacidn de permisos de importacion,
para después ingresar a la OCDE en 1994. A partir de ese ano, México
comenzo a firmar varios tratados de libre comercio, y asi convertirse en el
segundo pais con mayor nuUmero de tratados comerciales que le permitié
tener acceso al mercado de Estados Unidos y Europa, principalmente, que
a su vez ha fomentado su infegracion en bloques regionales de comercio.
Sin embargo, es el Tratado de Libre Comercio con América del Norte el
gue es aprovechado de manera mds amplia para México, ya que, desde
la creacion de éste, el aumento de las exportaciones ha contribuido con al
menos la mitad del crecimiento del PIB en México (Neme 2004). Por lo
tanto, las exportaciones mexicanas estdn ligadas a la economia
estadounidense, en este caso el sector manufacturero es el que aporta la

mayor parte de las exportaciones mexicanas (Dussel Peters 2004).

Como consecuencia de las reformas realizadas desde mediados de
los anos ochenta y la fima del TLCAN, México logré aprovechar su
localizacion geogrdfica y tener un acceso preferencial de sus
exportaciones hacia el vecino del norte, o cudl significd un importante
incremento de estas exportaciones. Por otra parte, México al igual que
China y Estados Unidos forma parte del Mecanismo de Cooperacion

Econdmica Asia — Pacifico (APEC)¢. La evidencia estadistica muestra que

6 El APEC estd integrado en la actualidad por Australia, Brunei Darussalam, Canadd, Chile,
China, Corea del Sur, Estados Unidos, Filipinas, Hong Kong, Indonesia , Japdn, Malasia,



el APEC concentra la mayor parte del comercio exterior de México. Sin
embargo, las exportaciones y las importaciones presentan trayectorias
diferenciadas durante los Ultimos anos, ya que mientras que las primeras se
concenfran cada vez mds en paises miembros del APEC, las segundas
tienen una participacion creciente de paises que no son miembros del
APEC. Ademds, es importante destacar que el grueso del infercambio
comercial con el APEC se explica por los estrechos vinculos comerciales
México - Estados Unidos (INEGI 2002).

Pero a pesar del incremento de exportaciones en esta region, en
especial a Estados Unidos, se ha perdido participacion en dicho mercado
al compararlas con las exportaciones chinas (Neme 2006). La
competencia en el mercado estadounidense por parte de las
exportaciones provenientes de México y China no presenta un alcance
para todas las mercancias por su complementariedad. La competencia
se presenta en el comercio de equipo de telecomunicaciones, maquinas y
aparatos eléctricos y electronicos, equipo profesional y cientifico, vehiculos
y sus partes, maquinas de oficina y computadoras, manufacturas de
metales, maquinaria para la industriac en general, manufacturas de

minerales no metdlicos y muebles, textiles y prendas de vestir (Neme 2006).

La vecindad territorial de México con Estados Unidos, le da a nuestro
pais una ventaja comercial sobre China en el tfransporte terrestre. Debido
a esto que el 83% de las exportaciones mexicanas a los Estados Unidos se
internd via terrestre durante 1990-2007 vy la participacién se ha mantenido
relativamente constante durante el periodo: la cercania geogrdfica y sus

ventajas geogrdficas absolutas permiten realizar un costo del transporte

México, Nueva Zelanda, Papua Nueva Guinea, Pery, Rusia, Singapur, Tailandia, China-
Taipei (Taiwdn) y Vietnam.



muy inferior al de sus principales competidores y sélo comparable con
Canadd (Dussel Peters 2007).

En el flujo comercial entre México y Estados Unidos, México ha
aumentado considerablemente sus exportaciones hacia Estados Unidos,
mayormente via carretera, pero también con una participacion
importante del ferrocarril. En el contexto de actuales debates en torno al
TLCAN (Tratado de Libre Comercio de América del Norte) el topico de los
costos de transporte es crucial: si inicialmente México contaba con fuerza
de ftrabagjo, un fipo de cambio ventajoso y cercania geogrdfica,
actualmente sélo cuenta con la ventaja absoluta Ultima (Dussel Peters
2007).

En el 2007, México ha logrado exportar hasta 137.036,97 millones de
dolares via carretera a fravés de sus 3,500 kilbmetros de frontera por las
principales aduanas fronterizas’, mientras que a través del ferrocarril ha
llegado a exportar 27.060,05 millones de ddlares, haciendo un fotal de
exportaciones terrestres en 2007 de 164.097,02 millones de ddlares (Véase
Cuadro 7).

Las importaciones provenientes de Estados Unidos, también han
tenido un importante crecimiento, pero en menor medida con relacion a
las exportaciones. De igual forma, el transporte carretero supera al
ferroviario, siendo que en el 2007, se importaron de Estados Unidos via

carretera 93.047,21 millones de ddlares, mientras que a través del ferrocarril

7 Las aduanas fronterizas mds importantes son Tijuana, Tecate, Mexicali, San Luis Rio
Colorado, Sonoyta, Nogales, Naco, Agua Prieta, Palomas, Ciudad Judrez, Ojinaga,
Ciudad Acuna, Piedras Negras, Colombia, Nuevo Laredo, Miguel Alemdn, Camargo,
Reynosa y Matamoros.



se han importado 19.340,03 millones de dodlares, haciendo un total de
112.387,24 millones de ddlares (Véase Cuadro 8).

El Instituto Mexicano de la Competitividad (2007) ha realizado un
esfuerzo importante al respecto, destacando que el sector transporte tiene
rezagos en relacion con su contraparte en los Estados Unidos, es decir su
mayor participacion en el PIB y los mds elevados costos de fransporte
contribuyen a que particularmente los menores costos de ganancias,
seguros, depreciacion, licencias, permisos, mantenimiento y llantas sean los
gue expliquen los menores costos en términos de ddlares por kildmetro. Su
heterogénea estructura por tipo de empresa —siendo que mas del 95% de
las empresas operantes son microempresas- implica enormes diferencias
en el costo por kildmetro de hasta un 76% enfre las grandes vy
microempresas establecidas en México, asi como la falta de infraestructura
y uso del transporte ferroviario que es significativamente mas barato que el
transporte de carga terrestre —de entre 3 y hasta 9 veces, dependiendo de
la distancia (IMCO 2007)-, reflejan la necesidad de mayores inversiones en
el mediano plazo en el sector ferroviario y particularmente en “la Ultima
milla”.  También en las tarifas portuarias puertos como Veracruz y
Manzanillo reflejan costos para buques de 2.800 TEUs (contenedor
equivalente de 20 pies, por sus siglas en inglés) muy por encima de otros

puertos internacionales (Dussel Peters 2007)

Sin embargo, a pesar de los acuerdos encaminados a la
liberalizacidén comercial, la deficiente red de infraestructura dificulta la
agilizacion del comercio con el vecino del norte. Mientras que el
transporte de comercio fransfronterizo tarda alrededor de 17 dias y 1,302
ddlares para la exportacion promedio por contenedor, por ofro lado, las

importaciones necesitan 23 dias y 2,411 ddlares, muy por encima del



promedio de los paises de la OCDE, quienes utilizan 10,4 dias y 986 ddlares
por contenedor, es decir, un 55% y 59% menos que las importaciones

mexicanas, respectivamente (Dussel Peters 2007).

Cuadro 7
Exportaciones Totales a Estados Unidos de América a México
Via Transporte Terrestre (2000 — 2007)

(Millones de ddlares)

PARTICIPACION
ANO CARRETERO | FERROVIARIO TOTAL CARRETERO] FERROVIARIO
2000 82.389,23 10.495,79] 92.885,02 88,70% 11,30%
2001 74.223,06‘ 10.389,41 84.612,47 87,72% 12,28%
2002 70.924,73 10.143,00 81.067,74 87,49% 12,51%
2003 70.550,84 11.264,93 81.815,77 86,23% 13,77%
2004 79.349,17 13.632,87| 92.982,05 85,34% 14,66%
2005 83.341 ,20| 15.747,65 99.088,85 84,11% 15,89%
2006 92.991,60 17.271,22 110.262,81 84,34% 15,66%
2007 93.047,21 19.340,03 112.387,24 82,79% 17,21%
2000 - 2007 12,94% 84,26% 21,00%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bureau of Transportation Statistics, E.E.U.U.A. 2007

Como podemos ver, el flujo de mercancias de nuestro pais al vecino
del norte ha aumentado en estos anos de andlisis un 21%, en los cudles el
transporte  via ferrocarri ha aumentado considerablemente, en
comparacion del tenue aumento de las exportaciones mexicanas via
transporte carretero. Es decir, la participacion del fransporte ferroviario en
el total de las exportaciones hacia Estados Unidos se vuelve cada ano mas
importante en el flujo de mercancias hacia el norte, y por consiguiente, la
conectividad de los puertos con el transporte multimodal, reduciendo la

participaciéon del tfransporte carretero del total.

Por ofra parte, las importaciones provenientes de Estados Unidos han
utilizado en mayor medida el transporte via carretera, siendo cada vez

mayor su participacion, lo cudl nos indica, que la importancia del



transporte carretero en nuestro pais se ha debido en mayor medida por

crecientes importaciones que cada vez usan mds el tfransporte via

carretera.

Cuadro 8
Importaciones Totales provenientes de Estados Unidos a México
Via Transporte Terrestre (2000 — 2007)

(Millones de ddlares)

PARTICIPACION
ANO CARRETERO] FERROVIARIO] TOTAL CARRETERO | FERROVIARIO
2000 88.668,75 21.056,11] 109.724,86 80,81% 19,19%
2001 86.377,25 22.056,781 108.434,03 79,66% 20,34%
2002 90.593,61 20.790,69] 111.384,30 81,33% 18,67%
2003 92.535,04 19.701,68] 112.236,72 82,45% 17,55%
2004 104.943,83 20.183,39] 125.127,22 83,87% 16,13%
2005 112.267,63 20.782,19] 133.049,81 84,38% 15,62%
2006 126.463,64 25.863,51| 152.327,16 83,02% 16,98%
2007 137.036,97, 27.060,05| 164.097,02 83,51% 16,49%
2000 - 2007 54,55% 28,51% 49,55%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bureau of Transportation Statistics, E.E.U.U.A. 2007

De aqui gue surgen algunas propuestas para la mejora de las
condiciones del sector transporte particularmente en México (Dussel Peters
2007):

1. El refuncionalizar a los agentes aduanales en el comercio exterior para
transformarse en facilitadores de logistica (IMCO 2007) y capacitar a los
operadores del transporte terrestre (Rodriguez Reyes 2006).

2. Mejorar las operaciones aduanales con el objeto de que se orienten mdas
a incrementar la eficiencia y competitividad de las empresas que al
control del evasor y una Ley Aduanera promotora del comercio exterior
mediante una simplificacion del actual esquema regulatorio (ANIERM
2007).

3. Fomentar el uso del ferrocarrii mediante campanas y la infraestructura

de “Ultima milla” (Programa Nacional de Infraestructura 2007); para ello se



requiere de un mayor apoyo al desarrollo tecnolégico en la logistica y el
transporte nacional.

4. Mejorar significativamente la infraestructura y particularmente las
carreteras pavimentadas y federales.®

5. Fomentar el multimodalismo mediante nueva infraestructura, informacion
y difusion entre usuarios potenciales, asi como una buena logistica para

coordinar estos multimodos (PNI 2007).

2.3.- Estructura Comercial de China

China se ha caracterizado por tener un rdpido crecimiento
econdmico, que se ha acentuado en el ano 2006 y a principios del 2007.
Su crecimiento se ha basado en el aumento de sus exportaciones y a la
inversion en el gasto total, mientras que el consumo se mantiene en niveles

bajos.

China ha basado su crecimiento en una vision a largo plazo a través
de una apertura progresiva al comercio mundial Esta apertura se ha dado
de manera selectiva aunada a una politica industrial protegida,
asigndndole mayor prioridad a los sectores de investigacion, como
resultado de una reforma educativa. Es decir, su politica econdmica se

define como una politica macroeconémica heterodoxa (Oropeza 2006).

La insercion exitosa de China al mercado global se debe a diversos
factores: mano de obra barata, especializacion altamente competitiva,

gran dinamismo del capital privado, un creciente mercado interior y un

8 EI PNI (2007) busca enfatizar hasta 2012 la modernizacién estratégica de la red carretera
existente con el objeto de impulsar el desarrollo de 100 nuevas carreteras y construir y
ampliar framos carreteros con los corredores froncales.



menor costo en inversion. Ademds ha buscado la industrializacion y una
mayor infegracion de su mercado con la creacion de la Ley de Creacion
de zonas Econdmicas Especiales para abrir cuatro zonas: tres frente a Hong
Kong en la provincia de Guangdong (Shenzhen, Zhuhai y Shantou) y otra
frente a Taiwdn en la provincia de Fujian (Xiamen) y seguir el modelo de
zonas de procesamiento como Taiwdn y Hong Kong. Ademds en 1984 se
declaran 13 ciudades costeras abiertas al exterior: Dalian, Qinhuangdao,
Tianjin, Yantai, Qingdoo, Lianyungong, Nantong, Shanghai, Ningbo,
Wenzhou, Guangzhou, Zhanjiang y Beihai (Neme 2006).

China es una potencia en términos de territorio y poblacion.
Ademas, su PIB, el valor bruto del comercio exterior y el puesto permanente
en el Consejo de Seguridad de la ONU refuerzan esta opinion (Shi 2008).
China ocupa el sexto lugar mundial por su famano del Producto Interno
Bruto y ser el tercer lugar mundial por volumen de exportaciones, ademads
de ser el primer lugar en numero de habitantes y el cuarto lugar en

extension territorial (Fondo Monetario Internacional 2007)

Estados Unidos es considerado todavia la potencia mds grande del
mundo de acuerdo con una encuesta realizada por Harris Interactive. Sin
embargo, en el informe publicado recientemente por El Mundo en 2008,
de la revista britdnica The Economist afirma que la nacién asidtica se
convertird en el mayor exportador mundial, superando a Alemania, y en el

segundo mayor importador, muy cerca de Estados Unidos.

El PIB de China equivale al 27 por ciento del estadounidense, aunque
tiene una cantidad de habitantes aproximadamente cuatro veces
superior, y el PIB per capita de China es solo una dieciseisava parte del de
Estados Unidos (Lu 2008).



Para el primer bimestre del 2007 la tasa de crecimiento de la
economia China fue de 10.7%, asi como un aumento del 31.6% del
comercio exterior total. Las exportaciones totales del ano 2000 al 2006 han
aumentado de 249,2 millones de ddlares a 968,9 millones de ddlares, esto
significa un aumento del 288%. Por ofro lado sus importaciones en el mismo
periodo han aumentado de 225,1 millones de ddlares a 791,5 millones de
ddlares, esto significa un aumento del 251%. Estos resultados demuestran
qgue el dinamismo comercial de China se ha visto mds marcado en sus
exportaciones que en sus importaciones, arrojando un superdvit en su
balanza comercial de 177,4 millones de ddlares. El principal destino de sus
exportaciones es Estados Unidos con un valor total de 203,8 millones de
ddlares, mientras que el principal origen de sus importaciones es Japdn con

un valor total de 115,7 millones de ddlares (Vease Cuadro 9).

Para el ano 2002, China conftribuia con el 13,1% del incremento de
las importaciones y exportaciones globales (Dussel Peters 2004). China
muestra un alto grado de integracion comercial con Asia, por ejemplo, en
el 2002, Japdn, Taiwdn, la Republica de Coreaq, y Hong Kong representaron
el 41,86% de su comercio total, mientras que Singapur, Tailandia, Indonesia
y Malasia representaron el 7,22% del mismo. Sin embargo, Estados Unidos
representa el principal destino de sus exportaciones, siendo que en 2006,

las exportaciones hacia ese pais representaron el 21% del total.

El superdvit por cuenta corriente de China aumentd de 160.800
millones de ddlares en 2005 a unos 361.000 millones de ddlares en 2007,
cifras equivalentes al 7,1 y el 11,0 por ciento del PIB, respectivamente.  El
creciente superdvit refleja la diferencia cada vez mayor entre el ahorro

nacional bruto y la inversién interna bruta. Aunque ésta Ultima ha sido



elevada (44,9 por ciento en 2006), el ahorro nacional bruto ha sido
constantemente mayor (54,4 por ciento ese mismo ano) (Natfional Bureau
of Statistics of China 2007).

El superdvit comercial de China se ha favorecido en su mayoria a
través del comercio con Estados Unidos, la Unidn Europea vy los paises
latinoamericanos, en particular con México. Pero por ofro lado, Ching,
cuenta con un déficit en la balanza comercial con paises asidticos, en
particular con Japdén y Taiwdn, los cudles son el principal origen de sus

importaciones (Dussel Peters 2004).

La constante liberalizacion del comercio ha seguido formando parte
integrante de la estrategia de reforma estructural, donde el Gobierno ha
establecido una "economia de mercado socialista" con crecimiento de las

exportaciones y una inversion incesantes.

Gracias a los esfuerzos realizados por el Gobierno para promover la
inversion en el sector manufacturero mediante medidas fiscales y no
fiscales, ese sector ha crecido en China a un ritmo mucho mds rapido que
los servicios y la agricultura. Por consiguiente, la contribucion al PIB de la
industria (43,3 por ciento) fue mayor que las de los servicios (39,3 por
ciento) y la agricultura (11,7 por ciento) en 2006 (frente al 40,3, el 39,4 y el
14,8 por ciento, respectivamente, en 2000) (Banco Asidtico de Desarrollo
2007).

Por otro lado, China presenta algunos desequilibrios, como el
producido entre las fuentes de crecimiento de la economia, impulsado
mucho mds por las exportaciones y las inversiones que por el consumo, all

representar el ahorro mds de la mitad del PIB. La diferencia cada vez



mayor entre el ahorro nacional bruto y Ia inversion interna bruta de China
se refleja en el creciente superdvit por cuenta corriente, que en 2007 se
situd en el 11,0 por ciento (frente al 9,4 por ciento en 2006) (Banco Asiatfico
de Desarrollo 2007).

Cuadro 9
Exportaciones e Importaciones de China (2000 — 2006)

(Millones de ddlares)

Pais o Regién 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006

Exportaciones
Mundo 249,2 | 266,1| 325,6 | 438,2| 593,3| 762,0 | 968,9
América del Norte 56,7| 59,5| 77,2 101,6| 138,4| 180,5| 228,3
Estados Unidos 52,2| 54,4| 70,1| 92,6 125,1] 163,2| 203,8
Otros paises de América del Norte 4,5 5,1 7,2 89| 13,3]| 17,3| 24,5
América del Sur y Central 5,8 6,4 6,5 84| 13,0] 17,8]| 26,8
Europa 436| 46,6 555 83,3| 114,7| 154,1| 202,9
Comunidad de Estados Independientes (CEl) 3,2 3,5 5,1 93| 13,8 21,4| 28,0
Africa 5,0 6,0 6,9] 10,1 13,7 18,6 26,6
Oriente Medio 6,2 7,1 95| 133 16,9 222]| 29,6
Asia 128,8 | 137,1| 164,8 | 212,3 | 282,7 | 347,3 | 426,8

Importaciones
Mundo 225,1| 243,6 | 295,2 | 412,8| 561,2 | 660,0 | 791,5
América del Norte 26,6| 31,0| 32,0 40,0| 542| 585| 69,6
Estados Unidos 2241 26,2 273| 339| 44,7| 48,7 593
Otros paises de América del Norte 4,2 4,8 4,7 6,1 9,5 9,7 10,3
América del Sur y Central 4,9 5,9 72| 132 195 244| 31,5
Europa 1,6 2,3 3,0 5,8 87| 10,01 12,9
Comunidad de Estados Independientes (CEI) 31,2| 36,3| 39,4 544| 701] 73,6| 90,3
Africa 5,8 8,0 8,4 9,71 121 15,9 17,6
Oriente Medio 1,0 1,2 1,3 1,8 3,0 3,4 4,1
Asia 4,5 3,6 4,2 6,5 12,7| 176]| 247

Fuente: Elaboracién propia con datos de la OCDE. 2007

2.4.- El Comercio entre México y China

El surgimiento de China como poder econdmico mundial ha
constituido uno de los cambios mdas drdsticos de las Ultimas décadas, su
impacto en las economias de los Estados Unidos y de México fanto en

términos de las importaciones como de las exportaciones ha transformado



politicas econdmicas nacionales y regionales asi como también prdcticas

empresariales.

Después de la fundacion de la Republica Popular China en 1949,
sobre todo desde la reforma y apertura al exterior que China empezd a
aplicar en 1978, las relaciones entre China y México se han desarrollado
rapidamente. Desde entonces, México es uno de los paises
latinoamericanos que tienen mds contactos amistosos con China, también
es uno entre los primeros paises latinoamericanos que establecieron las

relaciones diplomdaticas con China.

Las relaciones entre México y China tienen su base juridica en el
Convenio Comercial firmado en abril de 1973. El comercio bilateral entre
México y China ha crecido rapidamente desde 1990 hasta llegar a ser

nuestro segundo socio comercial después de Estados Unidos.

En la década de los 80's tanfo México como China tuvieron una
escasa parficipacion en el comercio internacional. Sin embargo en la
década de los 90's aumentaron su participacion convirtiéndose en paises
en desarrollo manejando el modelo de industrializacion orientada a las
exportaciones, dejando atrds el modelo de industrializacion por sustitucion
de importaciones. Su nueva politica se orientd a la aperfura comercial y
atraccion de la IED, asi como a la estabilizacion de la macroeconomia,
saneamiento de finanzas publicas, reduccion de la intervencion estatal, la

disminucién de distorsiones, una mayor eficiencia y el libore mercado.

Este rdpido crecimiento del comercio entre ambos paises se debe a
los ajustes econdmicos que han adoptado tanto China como México.

Estos ajustes dieron los siguientes resultados (Neme 2006):



. Las reformas econdmicas en China han tenido mayor
repercusion en el crecimiento del PIB al permitir altas tasas de ahorro e
inversion.

. En general, las reformas en los dos paises permitieron la
creacion de un sector industria exportador competitivo en el nivel
internacional.

. Las reformas chinas se consolidaron como la principal via para
el fomento de la produccion de bienes intensivos en mano de obra,
logrando que manufacturas chinas como ropa, calzado y juguetes sean
lideres absolutos en el mundo.

. México logré un mayor grado de apertura comercial que le
permitid la diversificacion industrial.

. Después de las reformas para la participacion de la [ED, en la
economia de cada pais, ésta se convirtid en el factor mds importante para
el proceso de industrializacion expoorientado y en su participacion en la
division internacional de la produccion.

. Las politicas de atraccion de IED han sido mds exitosas en
China que en México, convirtiéndose en el segundo receptor de este tipo
de inversion en el nivel global.

. Una explicacion de lo anterior es que México bdsicamente sélo
desreguld la participacion de la IED, mientras que China no sélo permitio la
inversion extranjera sino que establecid mecanismos de gran alcance para
el fomento de la misma, principalmente en industrias intensivas en trabajo
(orograma de maquiladoras vs. ZEE?, ZDET0, ciudades costeras, tridngulos

de desarrollo).

9 Zonas Econémicas Especiales. Consiste en dreas destinadas a atraer IED con clima
propicio para los negocios, garantizar libertades Unicas para administrar y operar as
empresas bajo condiciones de mercado al mismo tiempo que se ofrecen concesiones
fributarias a los inversionistas extranjeros.



Estas medidas aplicadas tuvieron resultados divergentes, siendo asi
que China logré hacer crecer su economia por arriba del promedio de
todas las economias avanzadas y economias en desarrollo, mientras que

México logré un crecimiento econdmico bajo.

Cuadro 10
PIB Real: Cambio Porcentual Anuadl

1999 - 2007
Mundo 4,4
Economias Avanzadas 2,6
Economias en Desarrollo 6,4
China 9.4
México 3,1

Fuente: Fondo Monetario Internacional (FMI), Abril 2007

China ingresa a la OMC el 1 de enero del 2002, con esto se convirtid
en un actor importante en la economia mundial. Después de varias
negociaciones, México se convierte en el Ultimo pais miembro de la OMC
en suscribir un acuerdo bilateral con China, tfras acordar el mantenimiento
de una serie de medidas proteccionistas mexicanas durante un periodo de
6 anos. Es asi como México aplica cuotas compensatorias a la entrada de
productos chinos para proteger sus respectivas industrias nacionales,
principalmente en el sector calzado, textil, confeccién, materiales de

construccioén y productos industriales varios (Jacinto Soler 2003).

Por lo que respecta a las barreras no arancelarias también se
registran importantes cambios. Antes del ingreso a la OMC se aplicaban

cuotas de importacion y licencias a 383 productos. Ademds, se requerian

10 Zonas para el Desarrollo Econémico y Tecnoldgico. Su objetivo es fomentar proyectos
productivos intensivos en tecnologia por medio de capitales extranjeros.



procedimientos de licitacidbn en 107 productos de importaciones no
gubernamentales, en particular en el rubro de maquinaria y productos
eléctricos. A partir del ingreso a la OMC, se acordd la eliminaciéon de los
requisitos de licencia de importacion y licitaciones a mds tardar para el
ano 2005, ano en el que también quedaron desgravadas todas las cuotas
de importacion. Con estas modificaciones, que complementan el
programa de desgravacion arancelaria, se ha ampliado sustancialmente

la actividad comercial con China.

Por otro lado, en el 2008 se firmo el Acuerdo Comercial de Transicion
en materia de Cuotas Compensatorias entre los gobiernos de México y
China, mediante el cudl se establece un periodo de transicidon para los
sectores industriales de nuestro pais afectados por la eliminacion de las
cuotas compensatorias impuestas a diversas importaciones chinas,
comprendidas en 953 fracciones arancelarias. Este acuerdo permitird
favorecer las relaciones comerciales entre ambos paises y, por el ofro,
establecer un periodo de fransicion de cuatro anos!! para los productos
sensibles de los sectores involucrados, los cudles podrdn prepararse para
competir en mejores condiciones en las nuevas circunstancias del
mercado. Los sectores industriales comprendidos en esta negociacion son:
textiles, confeccién, calzado, juguetes, bicicletas, carriolas, herramientas,
electrodomésticos, maquinas y aparatos eléctricos, productos quimicos,
encendedores, |dpices, valvulas, balastros, cerraduras y velas. En conjunto
estos sectores representan alrededor del 9.5% del PIB manufacturero y

generan cerca de un millén de empleos en todo el pais.

AUN con la aplicacién de barreras al comercio, las exportaciones e

importaciones en la relacion comercial con China han crecido de manera

1" Es importante destacar que dicho periodo de transiciéon vencerd el 11 de diciembre de
2011.



importante en los Ultimos anos. Las exportaciones mexicanas a ese pais
pasaron de 310,43 millones de ddlares en el ano 2000 a 1.895,90 millones de
ddlares en el 2007, lo cudl significa un aumento del 510%. Por ofro lado, las
importaciones provenientes de China en el 2000 eran de 2.879,62 millones
de ddlares, y en el 2007 han llegado a ser de 29.791,94 millones de ddlares,
es decir, un aumento del 934%. Con esto, observamos que el comercio
con este pais sin duda ha ido en aumento pero con una tendencia
deficitaria. De tener un déficit en la balanza comercial con ese pais de
2.569,19 millones de ddlares en el 2000, ha pasado a un déficit de 27.869,04
millones de dodlares en el 2007. De tal manera que el déficit con el pais
asidtico ha aumentado en un 984%. Al observar el siguiente Cuadro, se
puede observar como el déficit en la Balanza Comercial ha aumentado,
con una tendencia a intensificarse aun mds. El aumento mds importante
se registra en el periodo 2005 — 2006, observando un aumento del déficit en
6.188,61 millones de dodlares (Véase Cuadro 11). Este comportamiento
obedece a varios factores como el desconocimiento del mercado chino
por parte de los empresarios mexicanos, asi como los aranceles y las
restricciones a la importacion que aplica China, pero también a
diferencias en la composicion estructural entre las importaciones de China

y las exportaciones de México (Romero y Molina 2003).

En algunos circulos gubernamentales y empresariales de México, con
cierta alarma se advierte la evolucion reciente de la competencia con
China en el mercado de importaciones de Estados Unidos. La
participacién de los dos primeros en este Ultimo crecid de 1990 a 2002,
pero a partir de 2003 cambid la tendencia y para 2004 China habia
superado a México, lo que representa una situacidn adversa para el
comercio exterior mexicano. Ademdads el gran aumento del flujo de bienes

baratos de China a México ha creado preocupacion en las industrias



mexicanas que provocan un desplazamiento de productos mexicanos en
el mercado local y pérdida de frabajos. Aunado a esto, la entrada de
productos que ingresan a territorio mexicano de manera ilegal estan
minando los intereses de politica comercial de nuestro pais. Es por eso que
las autoridades de ambos paises han acordado debilitar el contrabando y

fortalecer el desarrollo del comercio legal bilateral (Gutiérrez 2006).

Dentro de los paises latinoamericanos, los paises que tfienen un
mayor intercambio comercial con China son Brasil, México y Chile, de tal
forma que del 100% de la relacidn comercial de Latinoamérica con Ching,
Brasil participa con un 29%, México con un 16%, Chile con un 13%,
Argentina con un 8%, Centroamérica con un 5% y Republica Dominicana
con un 1%, mienfras que el resto de Lafinoamérica participa con un 28%
(Dussel 2007).

Actualmente, México es el pais latinoamericano mds perjudicado
por el ingreso de China al comercio global, sobre todo en el mercado
doméstico, por lo que es urgente la necesidad de generar nuevas
oportunidades en la propia nacidn asidtica e incrementar la eficiencia,
competitividad e integracion de nuestro pais a encadenamientos
mercantiles mundiales (Carlos Jiménez Macias, Presidente de la Comision
de Relaciones Exteriores Asia-Pacifico de la Cdmara de Senadores 2006).
Pese a que China se ha convertido desde el 2003 en el segundo socio
comercial de México, la industria textil y la del zapato son las mds

aofectadas.

Hasta antes de la creciente presencia comercial de China en
Estados Unidos y poco tiempo después de la entrada de esta economia

asidtica a la OMC, los dirigentes de México parecian suponer, igual que los



de Canadd, que las relaciones comerciales con Estados Unidos seguirian

un curso ascendente y seguro, sobre todo por la vecindad geogrdfica.

Pero esta perspectiva optimista solo podia suceder si permaneciera

constante la estructura del comercio internacional, lo cudl no es realistq,

como lo demuestra con frecuencia la historia de las
econdmicas internacionales.
Cuadro 11
Balanza Comercial entre México y China
Millones de Dodlares
(2000 - 2007)

Comercio Balanza

Ano | Exportaciones | Importaciones Total Comercial
2000 310,43 2.879,62| 3.190,05 -2.569,19
2001 384,86 4.027,25| 4.412,12 -3.642,39
2002 653,91 6.274,38| 6.928,30 -5.620,46
2003 974,37 9.400,59 | 10.374,97 -8.426,22
2004 986,31 14.373,84 | 15.360,15 -13.387,53
2005 1.135,55 17.696,34 | 18.831,89| -16.560,79
2006 1.688,11 24.437,51| 26.125,63| -22.749,40
2007 1.895,90 29.791,94 | 31.687,84 -27.896,04

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Secretaria de Economia. 2007

relaciones

Con base en las estadisticas mexicanas en 2006 la relacidon entre

importaciones y exportaciones con China fue de 15 a 1, esto con alzas y

bajas pero, ha sido una constante en una relacion que viene creciendo de

forma muy dindmica, pero con un enorme déficit comercial de México

(Dussel Peters 2006). Para visualizar mds claramente este aumento, del ano

2000 al 2006, el déficit comercial de México con China fue de 60 mil

millones de ddlares, mientras que del 2006 al 2010 el déficit serd de 100 mil

millones de ddlares, esto es, un incremento diario de 50 millones de ddlares
diarios (Oropeza 2006).



En septiembre de 2002, México logré un acuerdo con China, donde
se convino la entrada a ese pais de 266 productos mexicanos (entre ellos:
fioras sintéticas, melén, mango, tomate, atun, cerveza, aguacate,

vehiculos, auto partes) (Ramos 2004).

En el 2007, el comercio bilateral con China totalizd 31.687,84 millones
de ddlares, de los cudles el 95 por ciento correspondid a importaciones

mexicanas.

Cuadro 12
China: Exportaciones a México 2006

(Porcentaje del total de las exportaciones)

Productos Porcentaje
Electronica 24
Autopartes 21
Prendas de vestir de punto 6
Hierro 4
Prendas de vestir (excepto los de punto) 4
Oftros 4]

Fuente: CECHIMEX, Conferencia impartida por el Dr. Enrique Dussel Peters, 2007

El sector manufacturero contribuye con el 88% de nuestras
exportaciones, es decir, con 142.000 millones de ddlares. China importa
mercancias que México ofrece en el comercio internacional, en particular,
China importa una cantidad importante de productos del sector
manufacturero en especial de las ramas de la maquinaria y equipo de
transporte, minerales, quimicos, pldsticos y papel (CONCAMIN 2008). Sin
embargo, la estructura china muestra que aunque existen sectores
mexicanos potenciales de incrementar sus exportaciones en ese pais, la
cuota de mercado se ve limitada debido a los requerimientos de

competitividad en calidad y precio, ya que, el mercado chino es un



mercado altamente competido por naciones muy eficientes, lo que

presiona aun mds a nuevos competidores.

La mayor parte de las importaciones mexicanas provenientes de
China se cenfran en diversos productos tales como prendas de vestir
(excepto los de punto), hierro, prendas de vestir de punto, autopartes y

electronica.

Por el lado de las exportaciones, México ha exportado bienes
infermedios para la fabricacion de manufacturas ligeras o para la
construccion, asi como de productos de bajo valor agregado que no
contribuyen significativamente a que los términos de infercambio sean mas
favorables para nuestro pais. Nuestras exportaciones, por tanto, estdn
sujetas a una fuerte dependencia de la dindmica de determinados
sectores de la economia china. En las exportaciones mexicanas hacia
China, ocupa el primer lugar la partida referente a minerales de cobre vy
sus concentrados, seguido de la partida referente al cobre y sus aleados.
Sin embargo, la actual demanda de productos mexicanos en China
representa la posibilidad de acceder a un mercado con un amplio

potencial de crecimiento.

China representa una oportunidad para identificar ventajas
comparativas y un motivo para avanzar en cambios estructurales que
permitan incrementar la productividad interna y competitividad externa.
Existen factores que pueden originar un aumento de demanda de
productos de nuestro pais, entre las que se pueden mencionar, el
surgimiento en China de un importante segmento de clase media con
creciente capacidad de consumo; lo que asegura la construccion de

importantes obras de infraestructura con el fin de garantizar el crecimiento



futuro del pais; mayor demanda por servicios asi como la apertura a las
importaciones y a la inversion (Rivero 2005), apertura que se ha
consolidado, como ya se menciond anteriormente, con el ingreso de este

pais ala OMC.

Debido al gran volumen de comercio existente entre México y
China, los costos unitarios se reducen por las economias de escala y la

intensidad de la frecuencia de flujos comerciales aumenta.

Los puertos juegan un papel preponderante en la dinamizacion de la
economia, no solamente local o regional e incluso nacional, sino a nivel de
Norteamérica y a nivel de toda la Cuenca de Asia y el Pacifico. Segun
datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) la inversion
publica y privada en puertos mexicanos durante 2007 alcanzd un total de
7.000 millones de pesos. Sin embargo, las estadisticas de los puertos
muestran de manera muy clara la posicion de los puertos en México a nivel
infernacional. México no cuenta con ningUn puerto entre los principales 50
puertos del mundo en materia de trafico contenedores. La importancia
estratégica de los puertos Mexicanos en el comercio mexicano se muestra
al realizar 80% del comercio internacional por via maritima (Diaz — Bautista
2007). ElI potencial para México que representa la movilizacion vy
almacenaje de mercancias y la politica econdmica portuaria de México
en una economia globalizada, se puede observar en naciones como
Singapur, que se convierten en potencias econdmicas en el sureste
asiatico en el siglo XX y principios del siglo XXI con la ayuda de su sistema

portuario.

En los Ultimos anos, han aumentado las companias dedicadas al

transporte de mercancias, las cudles han hecho uso de puertos mexicanos.



Segun datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, durante el
ano 2007 arribaron en total 746 embarcaciones provenientes de China y

488 embarcaciones partieron de costas mexicanas hacia China (SCT 2007).

Cuadro 13

Principales Lineas Navieras Procedentes de China que

Ingresaron a Puertos Mexicanos en el 2007

A.P. MOLER SINGAPORE PTE.
LTD.

HAMBURG SUD NORTH AMERICA
INC.

NEDA MARITIME ENTERPRISES INC.

ABILEAR CORP.

HANJIN SHIPPING CO. LTD.

NEPTUNE SHIPS MANAGEMENT
SERVICES

AKCINE BENDROVE LIETUVOS
JURO LAIVININKYSTERALUNINKU
AB.

HANSA ARENDAL SCHIFFAHRTS
GESELLSCHAFT MBH AND CO.

NEW BULK AY SHIPPING CO.

ALLIED MARITIME INC.

HANSEATIC SHIPPING CO. LTD.

NIPPON YUSEN KAISHA LINE CO. LTD.

ALPHA SHIPPING GMBH

HARREN & PARTNER
SCHIFFAHRTS GMBH AND CO.

OCEAN LONGEVITY NAVIGATION PTE.
LTD.

ALTAMARITIMA, S.A. DE C.V.

HEISEI SHIPPING AGENCIES

ORION SCHIFFAHRTS HANSA
ATLANTIC GMBH AND CO.

AMERICAN PRESIDENT LINE LTD.

HJM THIRD SHIPPING CO. LTD.

P&O NEDLLOYD CONTAINERS LINE
CO. LTD.

APM TANKERS AND LINERS

HMS FIRST SHIPPING CO. LTD.

PACIFIC BASIN BULKERS LTD.

AURORA CAR MARITIME
TRANSPORT

HS VESPUCCI SHIPPING CO. LTD.

PACIFIC LEASING LTD.

BOYANG LTD.

HUDONG SHIPYARD

PORT VIEW SHIPPING CO. LTD.

CHESAM CONTAINER SHIPS LTD.

HYUNDAI MERCHANT MARINE
CO. LTD.

R.T. SHIPPING LTD.

CIA. CHILENA DE NAVEGACION
INTEROCEANICA

I. M. MARINE SERVICES

RACHID FARES ENTERPRISES OF
AUSTRALIA

CIA. SUDAMERICANA DE
VAPORES, S.A.

INDOCHINA SHIPS MANAGEMENT
LTD.

REGENT SHIPPING CO. LTD.

COLUMBUS LINE

INTERMODAL SHIPPING INC.

REIDER SHIPPING B.V.

COMPAGNIE MARITIME D'

RHODEN BEREENDERUNGS GMBH

AFFRETAMENT CGM JACINIA HOLDING INC. AND CO.
SCHIFFAHRTS KONTOR MARITIME
COSCO BULK CARRIERS CO. LTD. K.G. REDEREI ROTH GMBH GMBH AND CO.

COSCO GUANGZHOU OCEAN

SHIPPING CO LTD. K.S. DMK SAMS SOJITSU SHIPPING
KAWASAKI KISEN KAISHA LINE
COSCO SHIPPING LINE CO. LTD. CO. LTD. SPLIT SHIP MANAGEMENT LTD.

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 2007. http://productos y cargas 2007 MX CN
cgpmm.sct.gob.mx.fleadmin.user_upload

2.5.-

Conclusiones Preliminares

El comercio mundial se ha desarrollado mds que la produccion, en

donde las manufacturas han tenido el papel principal en la dindmica de
flujos comerciales. Esta dindmica ha sido principalmente impulsada por las

economias asidticas, y en particular por China, cuyo modelo exportador,



ha propiciado que aumenten los flujos comerciales transpacificos de Asia a
Ameérica y que se intensifique el comercio maritimo internacional. Este
auge del comercio maritimo por consiguiente, se ha acompanado de una
intensificacion del comercio a través de contenedores y una creciente

importancia de los puertos en la configuracion comercial actual.

El sector exportador mexicano se encuentra muy concentfrado,
siendo Estados Unidos el principal socio comercial, favorecido por la
reduccion arancelaria resultante de las negociaciones del TLCAN vy su
posicion geogrdfica, lo cudl permite obtener costos de fransporte inferiores

al de sus principales competidores y sélo comparable con Canada.

La mayoria del comercio con nuestro principal socio comercial se
realiza a través del transporte terrestre, donde el transporte ferroviario en el
total de las exportaciones hacia Estados Unidos se vuelve cada ano mas
importante en el flujo de mercancias en relaciéon al fransporte carretero,
mientras que las importaciones provenientes de Estados Unidos han
utilizado en mayor medida el transporte via carretera. Esto, sin embargo,
ha sido limitado por la falta de infraestructura y la necesidad de mayores
inversiones en el mediano plazo en el sector ferroviario y particularmente
en “la ultima milla”, con lo cudl, se contribuiria al tecnoldgico en la logistica

y el transporte nacional.

La exitosa incursidon de China en el mercado internacional resultante
de sus politicas orientadas a la exportacion lo ha convertido en uno de los
principales actores del comercio mundial, hasta llegar a ser nuestro
segundo socio mds importante por los grandes flujos de mercancias que
entran a nuestro pais provenientes de esta nacion asidtica. Esto ha tenido

repercusiones importantes en nuestro pais, desde un déficit creciente en



cuenta corriente con tendencias a intensificarse aun mds, hasta la
preocupacion de las industrias mexicanas por un desplazamiento de
productos mexicanos en el mercado local. Este comportamiento se
explica por el desconocimiento del mercado chino por parte de los
empresarios mexicanos, asi como las diferencias en la composicion

estructural entre las importaciones de China y las exportaciones de México.

Es por esto que el gobierno mexicano México se convierte en el
Ultimo pais miembro de la OMC en suscribir un acuerdo bilateral con China
al momento de su ingreso a este organismo internacional, tras acordar el
mantenimiento de una serie de medidas proteccionistas como la
aplicacion de cuotas compensatorias a la entrada de productos chinos
para proteger sus respectivas industrias, pero que han tenido que irse
eliminando por el marco que dicta la reduccién arancelaria de la OMC.
Por otfro lado, aun con estas restricciones las exportaciones e importaciones
en la relacion comercial con China han crecido de manera importante en
los Ultimos anos. Con esto, se hace evidente que la carga arancelaria se
vuelve cada vez menos determinante en el comercio internacional y que
el tema de costos de transporte cobra mayor importancia, haciendo
determinante |la eficiencia de su infraestructura para la competitividad de

su produccion.

Por otra parte, China ha logrado desplazar a México en el mercado
estadounidense haciendo que las exportaciones mexicanas se reduzcan a
tal grado de que China se ha convertido en el principal socio comercial
del pais del norte. La competencia de China, sobre todo en el sector de
manufacturas, pone en riesgo una parte de los empleos asociados con las
exportaciones y los encadenamientos productivos con el resto de la

economiaq.



En el siguiente capitulo veremos como la infraestructura portuaria en
México es vital para su insercion en el comercio internacional. Debido a
que el aumento comercial maritimo se ve acentuado en mayor medida en
la ruta transpacifica, es necesario ubicar un punto estratégico en las costas
del Pacifico mexicano. Es asi como presento al Puerto de Ldzaro
Cdardenas, el cudl cuenta con ciertas caracteristicas ventajosas para
convertirse en el principal nexo con la economia internacional vy

especialmente con China.



CAPITULO 3
LA RELEVANCIA DEL PUERTO DE LAZARO CARDENAS

Al ser México un pais con un modelo de industrializacion orientado a
las exportaciones se ha insertado de manera mds activa en el comercio
internacional, el cudl constituye una variable explicativa del crecimiento
econdmico. Su apertura comercial lo ha llevado a una reducciéon
arancelaria tal que la infraestructura comercial cobra mayor importancia.
Siendo el transporte maritimo uno de los medios mds eficientes en términos
de costos, los puertos mexicanos son determinantes para la competitividad

comercial de nuestro pais.

Un puerto constituye uno de los eslabones mds importantes en una
cadena de fransporte, en su calidad de interfase, adicionando una
funcidon compleja de la infegracion de ofros elementos adicionales, tales
como las vias de acceso, las externalidades y los procedimientos
administrativos; elementos que resultan de la actividad directamente

portuaria o consecuencia del transporte y del comercio en general.

Con el surgimiento de nuevas potencias asiaticas, en especial China,
los flujos traspacificos entre América y Asia han aumentado, siendo para
México que sus puertos del pacifico tfengan mayor participacion en la
nueva configuracion del comercio internacional, pero que a su vez han

contribuido a incrementar el déficit comercial con China.

Entre estos puertos, se encuentra el Puerto de Ldzaro Cdrdenas, el
cudl representa uno de los mds seguros del pais, lo que garantiza su
operacion como punto estratégico para el comercio internacional, lo que

implicard tener un mayor trafico de barcos y la operacidn de mads



toneladas de carga o mercancias, quien ha obtfenido el reconocimiento
de Megapuerto, derivado de los conceptos de calidad que se han visto
implantados en ofros paises de primer mundo. Pero significa la localizaciéon
de una actividad econdmica que tiende a la aglomeracion y a la
creacion de nuevas actividades periportuarias permitiendo un desarrollo

de tipo centro periferia, mejorando el nivel econdmico de su entorno.

El capitulo se divide en ftres secciones. En la primera seccion
considero necesario esquematizar el funcionamiento de un puerto
indicando los elementos bdsicos que integran su estructura, asi como las
actividades logisticas que se desarrollan en él para la mejor comprension
de la operacidon de un puerto, vinculdndolo con las caracteristicas del
Puerto de Ldzaro Cdrdenas y el desempeno en su operacion como un
elemento sustancial en el modelo exportador mexicano. La segunda parte
trata del vinculo del Puerto de Ldzaro Cdrdenas en el comercio que se
realiza en la ruta franspacifica y en particular el papel que juega en el
comercio bilateral con China. En la tercera parte analizo la funciéon de este
puerto como centro de ftransporte como elemento explicativo del

dinamismo econdmico en su drea de influencia.

3.1.- Configuracion Portuaria.-

Un puerto maritimo es un conjunto de obras, instalaciones y servicios
que proporcionan el espacio de aguas tranquilas necesarias para la
estancia segura de los buques, mientfras se realizan las operaciones de
carga, descarga y almacenaje de las mercancias y el trédnsito de vigjeros.
Estd compuesto de un drea de tierra y mar, unida al mar por una conexiéon
navegable, siendo considerada en esencia una entidad con sus medios o

instalaciones naturales y artificiales. Un puerto maritimo constituye un



medio cuyas funciones bdsicas son proporcionar refugio a los barcos vy
permitir que personas y/o mercancias sean transbordadas de un modo de
transporte a otro, siendo normalmente uno de ellos una nave ocednica

(Trujillo 2003).

Denfro de un puerto maritimo se encuentra el drea portuarial la cudl
depende de la configuracion fisica del lugar, por lo tanto, no se puede
ampliar el tamano de un puerto de forma continua e ilimitada. Su espacio
es reducido, por lo que el nUmero de operadores que pueden ofertar
servicios es limitado.  Estos servicios incluyen servicios de atraque,
practicaje, remolque, amarre, manipulacion de mercancia y servicios de

asistencia al buque (Sepulveda 2007).

La configuracion actual del Puerto Ldazaro Cdrdenas fiene su origen
en 1993 cuando se decretd la nueva Ley de Puertos que dio origen a la
creacion de las Administraciones Portuarias Integrales (API), de tal manera,
la APl Lazaro Cdrdenas se constituyd a mediados de 1994 para tomar en
sus manos la administracion del acceso maritimo michoacano, como una
empresa de participacion estatal mayoritaria. En dicha sociedad, todas las
acciones representativas del capital social (salvo una, de la que es titular el
Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos, Sociedad Nacional de
Crédito) pertenecen al Gobierno Federal. A partir de ese momento se dio
impulso a la ampliacion de la infraestructura portuaria y se tomaron
decisiones para profundizar el canal del acceso y la ddrsena de ciaboga a

16,5 metros y mds adelante, en 1997, se construyd el muelle para recibir el

L g érea portuaria es un complejo de muelles, ddrsenas y superficie terrestre donde
se realizan las operaciones de servicio a los buques ya a la carga, defensa marina
(exclusas y rompeolas), ayuda a la navegacion (faros y boyas), acceso terrestre (red
carretera, ferroviaria y rios o canales interiores) y superestructura (almacenes, talleres,
edificios de oficinas, grias, etc.).



carbon destinado a la central termoeléctrica de Petacalco (APl Ldazaro
Cdardenas 2006).

Un puerto puede tener diferentes niveles de desarrollo segun su drea
de influencia y su alcance (Trujillo 2003). Estos niveles de desarrollo son:

e Pequeno puerto local: sirven a pequenas comunidades y por tanto a
través de ellos pasa todo tipo de carga general y de contenedores,
normalmente transportada por pequenos barcos de cabotaje.

e Gran puerto local: al aumentar el volumen de tr&fico, resulta
rentable realizar inversiones en activos especificos, como por
ejemplo una terminal de graneles sdlidos, con muelles capaces de
servir a barcos de gran calado.

e Gran puerto regional: un puerto que mueve gran cantfidad de trafico
de larga distancia necesita una gran inversion en terminales
especializadas. Estos puertos fienen la capacidad suficiente para
atender a los grandes barcos de mds de 60,000 toneladas de registro

bruto utilizados en el trafico de larga distancia de graneles.

Por lo tanto, el Puerto se considera como Gran Puerto Local de
altura?, debido a que permite el arribo de barcos con 18 metros de
profundidad, que le permite recibir embarcaciones de 20.000 hasta 150.000
toneladas de desplazamiento, y la existencia de terminales especializadas.
Su accesibilidad le permite su desarrollo a fravés de grandes inversiones en

activos para el manejo de diversas terminales especializadas.

Ante la apertura comercial la relocalizacion territorial de la industria

mexicana y la elevada concentfracion en algunas dreas geogrdficas

2 Un puerto de altura a diferencia de un puerto de cabotaje, permite el arribo de
embarcaciones internacionales de gran calado provenientes de otros paises en rutas de
alta mar.



revelan claras diferencias en la capacidad para atraer inversion que cabe

asociar a las economias externas, de esta manera la eficiencia de la

inversion se incrementa por la explotacion de la ventaja comparativa, el

uso de métodos de produccion a gran escala y el mantenimiento de una

mayor capacidad de la ufilizada.

Es asi como los puertos permiten la inversion privada en algunos de

sus componentes. Segun la distribucion de la propiedad de los elementos

del puerto (Trujillo 2003), éste puede clasificarse en:

Puerto PUblico Tradicional. El gobierno financia la mayor parte de los
gastos de construccion de infraestructura. La autoridad portuaria se
encarga del mantenimiento de la infraestructura y su financiacion es
a fravés de fondos publicos y el resto de los ingresos provienen de las
tarifas impuestas a los usuarios y concesionarios privados.

Landlord Port. La infraestructura es propiedad de la autoridad
portuaria, la cudl es de cardcter publico, mientras que los servicios
son ofrecidos por las empresas privadas, ademds de ser los duenos
de los activos que contienen las superestructuras.

Tool Port. La autoridad portuaria es propietaria de la superestructura
y equipamientos. El sector privado provee los servicios portuarios a
través de concesiones o licencias.

Services Port. La autoridad portuaria, usualmente publica, es
propietaria de la infraestructura y se encarga de la provision de

todos los servicios portuarios.

El nuevo Sistema Portuario Mexicano que introdujo el gobierno en

1995 abrié paso a inversiones 100% de capitales extranjeros en compra de

terminales y de hasta el 49% de capitales extranjeros en la administracion

de puertos. Debido a ésto, se considera a Ldzaro Cdardenas como un



puerto de tipo Landlord Port, que le permite tener mayor eficiencia que un
Puerto PuUblico Tradicional en donde la inversion privada se encarga de la
provision de servicios y terminales especializadas. En este tipo de puertos
se pueden hacer concesiones parciales sobre la infraestructura a varias
empresas para poder fomentar la competencia en el suministro de
servicios. Es asi como el Puerto Ldzaro Cdrdenas aplica los siguientes
cdanones por concesion (APl Lazaro Cdrdenas 2006):

. Pagos que empresas privadas hacen a la autoridad portuaria de |os
activos concesionados.

. A mayor participacion privada, mayores los ingresos de la autoridad
portuaria por concesiones permitiendo que las tarifas sean ajustadas.

. Si baja su precio, los costos mayores se trasladan a las tarifas de
manipulaciéon buscando el equiliorio enfre estos pagos que son
directamente controlables.

. Traslada parte del riesgo de demanda a las concesionarias para dar
servicio eficiente, precios ajustados y minimizar riesgos.

. Para la autoridad portuaria representa un flujo de financiacion
segura y estable para abrir costos de manejo e infraestructura.

. Debe reflejar el costo de oportunidad de la infraestructura vy
superestructura de la concesion (infraestructura - uso de suelo,
superestructura — alquiler del inmueble en el mercado).

. Diferenciacion en funcion del tipo de actividad y localizacion dentro

del puerto.

Los puertos también cuentan con diferentes formas de iniciativa
privada para su organizacion, por lo tanto se pueden clasificar en:
e Privatizacion completa: venta del puerto en su conjunto, donde se

transfieren los activos y pasivos al sector privado.



e Construccion - Operacion - Propiedad Privada (BOO, Build -
Operate — Own): consiste en la transferencia de partes de un puerto
al sector privado para su construccion y desarrollo.

e Construccion — Operacion — Transferencia (BOT, Build — Operate —
Transfer): participacion privada de manera que se construyan o
rehabiliten las instalaciones necesarias para prestar servicios. Estas
instalaciones construidas se fransfieren al sector publico. En esta
forma operan los confratos de concesion.

e Joint — Ventures: son companias independientes a partir de la
aportacidn por 2 o mds empresas del capital necesario para su
constitucion. Surge por interés mutuo de los que intervienen.

e Joint - Ventures entre empresas privadas y publicas: es la
colaboraciéon entre la autoridad portuaria (empresa publica) y la
empresa privada para realizar inversiones de forma conjunta.

* Alquiler de las instalaciones portuarias (leasing): el operador tiene
derecho a usar los activos propiedad del puerto durante un tiempo
estipulado en el contrato a cambio de una serie de pagos.

* Licencias: las autoridades portuarias pueden permitir a operadores
privados que usen su propio equipo, pero usando la infraestructura y
superestructura publica a cambio de un pago.

e Contratos de gestion (management contracts): la autoridad
portuaria confia a una empresa privada la gestion de las
instalaciones portuarias. Con estos contratos, los activos son publicos

y el riesgo operativo es publico.

De esta manera se reconoce al puerto de Ldzaro Cdrdenas como un

puerto de Construccion — Operacion — Transferencia (BOT, Build — Operate —



Transfer) cuyos confratos de concesion3 incluyen cldusulas que tfienen
como puntos principales la exclusividad de utilizacidon de los activos,
obligaciones del concesionario y pagos a realizar, duracion de la
concesion, sanciones y multas y reparto de riesgos. Este fipo de propiedad
es una solucion intermedia entre privatizacion completa y propiedad
publica para que la iniciativa privada interactie con ésta para poder
mejorar en términos de eficiencia en la industria y asi poder evitar que la

sociedad pierda la propiedad de los activos esenciales.

Lazaro Cdrdenas es el Unico puerto de México con 18 metros de
profundidad en su canal de acceso y 16,50 metros de profundidad en la
ddrsena principal de ciaboga. Es ademads, el Unico puerto protegido que
puede recibir embarcaciones de hasta 165 mil toneladas de
desplazamiento (SCT 2007).

Existe una relacion positiva en los paises entre el nivel de comercio y
la calidad de infraestructura, ya que una buena infraestructura reduce los
costos de fransporte, permite la explotacion de economias de escala, da
lugar a una integracion profunda para la atraccion de la IED y servir al
mismo tiempo para fortalecer el mercado regional. Y ademds como la
distancia suele tener un papel menor, obliga a mejorar en forma mads
urgente las cadenas logisticas de la region y asi los competidores pueden
superar facilmente la ventaja que México tiene por su proximidad a los
grandes mercados si la infraestructura de fransporte mejora su eficiencia y

obtener rendimientos extraordinarios.

% Un contrato de concesién es la cesidn de activos de propiedad publica para su
utilizacién por empresas privadas contemplando cuestiones relativas a la provision del
servicio, adecuado mantenimiento de activos, inversion en renovacion, ampliacién y
mejora, reparto de los riesgos entre la administraciéon publica y el concesionario.



La infraestructura para la operacion del puerto consiste en la
bocana4, el canal de acceso y los 4 canales de navegacion secundarios
del puerto cumplen con las normas internacionales de seguridad para
navegar en un solo sentido. La longitud total de los canales es de 7.579
metros lineales, con profundidades de 14,50 y 16,50 metros de referencia al
nivel de bajamar media inferior (NBMI). El puerto cuenta con dos darsenas
de ciaboga?®, las cudles se denominan Ddrsena Principal y Ddarsena
Comercial de 700 y 530 metros de didmetro con 16,50 metros de
profundidad respectivamente, faltando por construir las ddrsenas de
maniobras que se localizaran al final del canal norte y canal oriente. Los
didmetros de las ddrsenas se proyectaron para que las maniobras se

realicen con la ayuda de remolcadores (APl Lazaro Cardenas 2006).

El puerto estd compuesto por 8 terminales: Metales y minerales, Usos
Mdltiples |, Usos Mdultiples I, contenedores, fertilizantes, Carbdn, fluidos y
granos agricolas. Dichas terminales son operadas por empresas privadas
de las cudles solo las terminales de contenedores, granos agricolas y usos
multiples dan servicio publico a embarcaciones, el resto ofrecen servicios
privados para la industrias instaladas en el puerto. De esta manera, el
puerto se podrd especializar en el flujo de cierto tipo de mercancias a
través de estas terminales produciendo un sesgo en la direccion de un bien
cuyo factor es especifico, por ejemplo las manufacturas que representan
la mayoria de la produccidn mexicana, y asi maximizar la asignacion

eficiente de los factores de produccion.

4 Una bocana es la desembocadura de un rio hacia la rivera del mar, la bocanas son
extensiones de agua dulce que se mezcla con el agua de mar en y se funden para formar
parte del agua salada y ser parte de la gran extensidn que es el mar.

5 Ciaboga es la maniobra que fiene por objeto hacer que un barco gire o vire en redondo
en el menor espacio posible.



CUADRO
EXTENSION DE TERMINALES PUBLICAS Y PRIVADAS DEL
PUERTO DE LAZARO CARDENAS (m?2)

Terminales PUblicas

Terminal Granelera: 15.064 m2
Terminal de Usos MUltiples | 36.233 m2
Terminal de Usos MUltiples II: 26.656 m2
Terminal de Contenedores (Isla de Enmedio): 154.120 m2
Terminal de Contenedores (Isla del Cayacal):  480.000 m2

Terminales Privadas

Terminal de Minerales: 60.328 m2
Terminal de Fluidos: 1.783.413 m2
Terminal de Carbén: 1.163.408 m2
Terminal de Fertilizantes: 1.487.381 m2

Fuente: Administracién Portuaria Integral de Ldzaro Cdrdenas S.A. de C.V. 2008
www.puertolazarocardendas.com.mx

El Puerto de Ldzaro Cdrdenas como un elemento de logistica busca
conciliar los procesos comerciales, de operacion y de abastecimiento, a fin
de lograr mejores niveles de eficiencia en toda la estructura. Es por esto
que el manejo de mercancias constituye el principal objetivo del
funcionamiento del puerto. Es asi como la inversion privada y la
organizacion del puerto se conjuga para realizar actividades logisticas y
cumplir eficientemente este objetivo, donde se incluyen las funciones de

almacén, embalagje, fransporte y distribucion (Mauledn 2006).

El almacén es el espacio del puerto donde las mercancias reposan.
Su objetivo es mejorar el servicio al cliente disminuyendo el plazo de

respuesta y las carencias o faltas. El almacén permite disminuir los costos,


http://www.puertolazarocardenas.com.mx/

minimizar las necesidades de inversion y costos operativos. El almacén
puede funcionar mediante almacenamiento propio, almacenamiento

subconfratado o mediante un operador logistico.

La productividad de operaciones de carga y descarga depende de
la distancia entre el muelle de expediciones y el medio de tfransporte, de la
disponibilidad de la rampa hidrdulica para que la carretila acceda al
medio de fransporte, el tipo de carretilla y de sistemas mds tecnificados
como una plataforma movil en el amacén. Para este proceso, es
necesario emplear el embalaje para continuar con la cadena logistica

dentro del puerto.

El embalaje se refiere a la proteccion de la mercancia a lo largo del
proceso de almacenagje y transporte. Este permite minimizar la
manipulacién de unidades individuales frabajando con unidades de mayor
contenido como son los palets y contenedores. De esta forma se puede
aprovechar el transporte, ya que posibilita que las cargas puedan
remontarse para aprovechar al mdéximo la capacidad de carga de los

vehiculos sin que la mercancia sea danada.

En si, el embalaje debe infroducir ciertos conceptos para su
funcionamiento o6ptimo. Estos conceptos son: la filosofia de las fres R's
(reciclar, reducir, reusar), diseno de embalajes para optimizar la logistica
(envases plegables) y la apariciéon de empresas alquiladoras de embalajes.
Para esto se debe considerar el destino de las expediciones, volumen de
trafico, tipo de producto, exigencias de clientes, condiciones del almacén,
imagen de la empresa, nivel de rotaciéon del producto vy el

aprovechamiento de circuitos de logistica.



El siguiente paso en la cadena logistica es el transporte terrestre,
cuyo objetivo es alcanzar un nivel de servicio con calidad y rapidez,
minimizando el costo de distribucion fisica, que incluye el pago al

transportista, reclamaciones y administracion.

El transporte terrestre puede ser carretero o ferroviario. El tfransporte
terrestre carretero genera mucho empleo, cuenta flexibilidad en la oferta
(desde pequenos paquetes hasta 24 toneladas, un vehiculo adaptado a
cada producto), tiene alto nivel de penetfracion (puede ir de puerta en
puerta), tiene gran capacidad de respuesta y rapidez, sirve para servicios
urgentes, cuenta con facilidad de carga / descarga, horarios flexibles,
velocidad de 75 km/hr, puede programar entregas y facilmente pueden
inferconectarse con el fransporte ferroviario y maritimo. Sin embargo, este
transporte se ve limitado por las horas de conduccion mdaxima al dia del
chofer, las inclemencias del fiempo, las manifestaciones sociales y la
calidad de la carretera. Por ofra parte, como se indica en el segundo
capitulo el uso del fransporte ferroviario es significativamente mds barato
que el fransporte de carga terrestre de entre 3 y hasta 9 veces

dependiendo de la distancia.

El fransporte terrestre representa la culminacion de todo el proceso
logistico por el cudl pasan todas las mercancias a fravés de las redes de
distribucion constituyendo asi el fransporte multimodalé. El nivel de servicio
estd en funcidn del mercado para minimizar la inversidon y los costos
operativos.

La distribucion es el diseno de los arreglos necesarios para transferir la

propiedad de un producto y transportarlo de donde se elabora a donde

6 El Transporte Multimodal es el transporte de mercancia utilizando al menos 2 modos de
fransporte diferentes, cubierto por un contrato de transporte multimodal desde un sitio en
un pais diferente



finalmente se consume. Es un sistema que mueve fisicamente los
productos desde donde se producen al sitio en que se pueden tomar

posesion de ellos y utilizarlos.

Para un buen funcionamiento de distribucidon, es necesario disenar
canales para un buen servicio y mejorar en competitividad por lo que se
siguen 4 pasos. El primero es especificar la funcién de la distribucion,
donde la compania decidird si la distribucion serd en forma defensiva (tan
buena como la de sus rivales) o en forma ofensiva (obtencion de una
ventaja competitiva). El segundo paso es seleccionar el tipo de canal que
consiste en escoger el tipo de canal mds adecuado para el producto de
la compania. El tercer paso es determinar el tipo de canal, donde se
decide la intensidad de la distribucidn, es decir, el nimero de
intermediarios que participardn en los niveles de venta en un territorio. El
Ultimo paso consiste en seleccionar a miembros especificos, es decir,

escoger determinadas companias para que distribuyan el producto.

Los fletes y los costos de transporte en general (UNCTAD 2006) se han
incrementado recientemente en forma importante y como resultado de la
mayor demanda, y en particular de las tarifas portuarias, haciendo que la
tasa de proteccion efectiva por costos de transporte es mds alta que los
aranceles. Por lo tanto, este uso intensivo del transporte implica que
cuanto mayor sea el peso por dolar del bien exportado, mayor serd su

costo de transporte.

Para mejorar la competitividad del Puerto Ldzaro Cdrdenas es
necesario remitirse a su nivel tarifario para contribuir a la reduccidén de
costos de fransporte y asi minimizar las barreras al comercio, debido a que

como mencioné en el primer capitulo, la tasa de proteccion efectiva por



costos de transporte es mds alta que los aranceles y esto impide la
obtenciéon de mayores ganancias. Es asi como el nivel tarifario de un
puerto estd fuertemente relacionado con la competencia y los costos de
transaccion.  Asi el nivel bajo de costos comerciales puede aumentar la
cantidad de bienes que circulan a través del puerto, y éste tendrd mads

opciones para asignar sus recursos eficientemente y exportar

Las tarifas portuarias consisten en diversos dmbitos, tales como el uso
de infraestructura, servicios auxiliares (practicaje, remolque, amarre, carga
a fravés del puerto, etc.) las cudles son pagadas por las companias
navieras, exportadores e importadores. La importancia en regular estas
tarifas se debe a que el costo de manipulacion de mercancias es el mds
alto, pues representa entre el 70 y el 90% del total del costo logistico vy la
elasticidad de la demanda de |os servicios de los puertos con respecto a

las tarifas portuarias es muy reducida (Sepulveda 2007).

El criterio optimo para poder determinar la tarifa a cobrar por el uso
de la infraestructura es igualar el precio con el costo marginal a largo
plazo. El objetivo de la regulacion de precios o tarifas portuarias es
controlar el poder de mercado que los operadores portuarios pueden

tener al disfrutar de derechos exclusivos.

El concepto de costo marginal a largo plazo es utilizado en sectores
con activos de infraestructura muy costosos, como pueden ser las
carreteras o los servicios publicos (agua, gas, etc.). El problema que
comparten todas estas industrias es que se requieren grandes inversiones
para construir las infraestructuras, que constituyen costos no recuperables,
mientras que los costos marginales de la operacién son relativamente

bajos. Si se aplica la regla de optimizacion social (precio igual a costo



marginal) no es posible la recuperacion de los costos de inversion. Una
solucion para fratar de fijar precios bajos y asi evitar la exclusion de usuarios
potenciales, es usar el costo marginal a largo plazo (CMLP) como la base
para fijar las tarifas. CMLP se definiria como la suma del costo marginal a
corto plazo (CMCP) mas el costo marginal de la capacidad (CMC)
(Mauledn 2006).

En el caso de los puertos, el costo marginal de capacidad seria el
costo adicional de la infraestructura requerida para atender a la Ultima
unidad de carga que requiere los servicios del puerto, mientras que el
costo marginal de corto plazo estd constituido por los gastos de
mantenimiento y reparacion de la infraestructura.  Para puertos con
exceso de capacidad, cada usuario adicional no requiere de nueva
infraestructura vy, por tanto, en ese caso CMC = 0, y los costos marginales a
corto y largo plazo serian iguales. Mientras, para puertos con problemas
de congestion, el costo marginal de la capacidad seria positivo y, por
tanto, CMLP > CMCP.

Si se aplica la regla de fijar el precio igual al costo marginal a largo
plazo, las tarifas podrian oscilar mucho entre distintos anos, ya que aquellos
usuarios que ufilizaran el puerto en periodos de ampliacion de capacidad
estariaon pagando por activos que van a ser posteriormente usados
durante muchos anos. En la prdctica, una solucion es usar alguna férmula
para distribuir los costos de construccion, mds los costos de financiacion
asociados, durante la vida econdmica del activo. Asi, se puede
determinar que parte del costo total de capacidad deberian pagar los
usuarios de un puerto cada ano, y se consigue que no haya grandes
variaciones de las tarifas y a la vez al final del periodo, los usuarios han

financiado la construccion de la infraestructura.



Por lo tanto, el sector publico financia los costos de infraestructura y
los usuarios pagan los costos marginales. Si se le obligara a los usuarios a
pagar los costos totales, saldrian del mercado. Sin embargo, si hubiera
déficit publico, no habria capacidad de financiacidon y se recurre a los
costos marginales a largo plazo, y asi se conservan los costos de inversion.
En general, las autoridades portuarias obtienen tasas reales de rentabilidad

del 8 al 12 % durante la vida Util de los activos.

Las tarifas por uso de infraestructura dependen de la capacidad de
buques, por toneladas de registro bruto, por la eslora del buque, por
necesidades especiales, por calado, por fipo de mercancia cargada o

descargada para extraer la mayor renta posible.

Cuadro
Puerto de Ldzaro Cdardenas

Tarifas aplicadas por contenedor 2008

Concepto Precio en pesos
Traslado de contenedor de costa a muelle a patio de
almacenamiento 933,82
Entrega/Recepcion de patio de contenedores a
vehiculo de transporte 568,76
Entrega/Recepcion de patio de contenedores a
gondola de ferrocarril 986,42
Inspeccién Ocular de contenedor 1.128,17
Inspeccién con llenado /vaciado de contenedor 475,13

Almacenaje de contenedor lleno de importacion, por
dia o fraccién después del periodo libre de
almacenamiento

Deldia1al7 616,17
Del dia 8 al 10 770,21
Del dia 11 en adelante 935,26
Energia eléctrica para contenedores refrigerados por

unidad

Contenedor de 20' 626,34
Contenedor de 40' 714,92

Fuente: Administracién Portuaria Integral de Ldzaro Cdrdenas S.A. de C.V. 2008
www.puertolazarocardendas.com.mx



http://www.puertolazarocardenas.com.mx/

Para motivar la afraccion de de mayores volUmenes de mercancias
es necesario considerar la reduccion de tarifas portuarias y permitir cierta
liberalizacion y privatizacion de los servicios, los cudles inducen a la
interaccion de la oferta y la demanda. El nivel tarifario del Puerto de
Lazaro Cdardenas se encuentra determinado por las cuotas otorgadas a los

usuarios al hacer uso de la infraestructura y servicios prestados.

Existen ofros elementos que le permiten a un puerto ser mds eficiente
y asi promover su uso. Estos elementos son la calidad de servicio, tiempo

de servicio, seguridad y productividad.

La calidad de servicio consiste en minimizar los riesgos de accidentes
y refrasos por averias, garantizar una adecuada iluminacién para servicios
nocturnos, rampas apropiadas en las terminales de pasajeros y separar €l

transito de pasajeros y mercancias adecuadamente.

El fiempo de servicio es el fiempo de permanencia de un buque en
un puerto es igual a la suma de los tiempos que utiliza para proveerse de
servicios portuarios y es parte del costo de ufilizacion de un puerto. El
tiempo en atracar estd en funcidon de la congestion del puerto, es por eso
que la ampliacion de la capacidad del puerto es proporcional a la
demanda, sélo en el caso que la congestion sea constante. De esta forma
se garantizaria minimizar tiempos de espera. El fiempo de carga /
descarga estd en funcidn de las condiciones en los confratos de
concesion, los cudles pueden ser reduccion de tiempo y elevar la calidad.
Mientras sea mas dgil la operaciéon de carga y descarga, se reducird la
permanencia del buque en la terminal permitiendo que haya un lugar
disponible para que otro buque atraque, y ser reduzca el tiempo de

espera.



Para poder calificar a un puerto en términos de tiempo se utilizan los
indicadores fisicos de tiempo, lo cudles permiten evaluar la rapidez para
que los barcos sean atendidos, la cantidad que pasa por el puerto, el
tiempo que las mercancias tardan en ser trasladadas desde el transporte
maritimo hasta un medio de transporte terrestre, los cudles son: el tiempo
de rotacion, el tiempo de esperq, la tasa de ocupacion de los muelles, el
tiempo de trabajo sobre el tiempo de aftraque y el fiempo de

estacionamiento de la carga.

La seguridad es el principal riesgo en un puerto se presenta ante una
alta densidad de trafico, ya que existe un mayor riesgo de colision enfre
barcos que en mar abierto, ademads, la proximidad a la tierra dificulta las
maniobras maritimas. Es por eso que se requiere de la direccidon de un
técnico, en especial para el manejo de cargas con alto tonelgje o
mercancias peligrosas. La seguridad consiste en el establecimiento de
estandares minimos de equipamiento, un correcto servicio de amarre y no
quedar a la deriva y tener planes de emergencia para accidentes con

simulacros y evacuacion.

La productividad se puede medir a fravés de ciertos indicadores
como los siguientes: toneladas por grupo de trabajadores - hora,
toneladas por grua — hora, toneladas por punto de amarre o por metro

lineal del muelle y toneladas movilizadas por barco — hora (Mauledn 2006).

El proceso de planeacién y estrategia de desarrollo de la mayoria de
las obras de infraestructura portuaria, sobre todo en las que interviene
capital privado, surge de la necesidad de satisfacer la demanda de un

cierto mercado que hace uso del transporte maritimo de mercancias bajo



un esquema de rentabilidad atractivo para el inversionista. Esto es,
fundamentalmente, la prestacion de servicios de carga y descarga a los
buques, y servicios conexos y de valor agregado a la carga que estas
embarcaciones fransportan, fungiendo como el vinculo entre el transporte
maritimo y terrestre como parte de una cadena logistica de transporte y
distribucion. Conociendo el volumen del frdfico que la terminal deberd
satisfacer a lo largo del tiempo, es posible definir el arreglo en planta de la
terminal, asi como establecer las fases de crecimiento en las que la
infraestructura de la terminal deberd ir desarrolldndose para dar cabida al
trafico de contenedores proyectado. Finalimente, es necesario cuantificar
y calcular el costo de las inversiones requeridas y los costos de operacion,
asi como de las ganancias esperadas para poder asi evaluar la viabilidad

financiera del proyecto.

En el periodo enero a diciembre del 2008 se atendieron 1,158
embarcaciones, de las cudles 977 son de carga comercial y 181 buques
petroleros. Los principales movimientos por carga de importacion que se
manejaron en el puerto en ese mismo periodo fueron de 10,468.42 miles de
toneladas, 2% abajo a lo manejado en el mismo periodo del ano anterior y
un 12% por debajo de lo programado, esto motivado principalmente a que
disminuyd la recepcion de carbdn mineral por cancelacion de contfrato de
suministro por el incremento en el precio del carbdn vy flete. También se
presentd una reduccioén en el granel agricola, esto por el incremento en el

precio y flete de granos (API Ldzaro Cdardenas 2006).

Del lado de la carga de exportaciones, se movilizaron 4.927,67 miles
de toneladas, 51% por arriba de lo manejado el ano anterior, y un 4% por

arriba a lo programado en el Programa Operativo Anual (POA), esto por el



aumento en la carga contenerizada, los embarques de palanquilla de la

industria del acero, asi como de fertilizantes.

En el mismo periodo se manejaron 5,464.60 miles de toneladas de
carga de cabotaje, 47% por arriba de lo manejado en el ejercicio anterior
y 38 % por arriba a lo estimado en el POA, esto motivado por incremento
en la recepcion de palet de hierro, gasolina y combustdleo para Pemex y
de roca fosférica de San Juan de la Costa, B.C.S., para la industria de los

fertilizantes.

Por otra parte se recibieron 112.457 vehiculos automotores de
importacion y exportacion, siendo un 26% por abagjo de lo programado y
un 2% por debajo de lo operado en el mismo periodo del 2007. Esto se
debe por parte a la situacidon econédmica del pais que generd un impacto

en el movimiento de de este tipo de carga por el puerto.

Es asi como en la Estadistica Portuaria Nacional respecto a la
operacion de los puertos Comerciales el Puerto Lazaro Cdrdenas fue el
puerto de mayor participacion con un 18.1% delante de Manzanillo con €l
12.3%, ubicdndolo en el primer lugar en el movimiento de carga comercial

del sistema portuario nacional de enero a diciembre del 2008.

3.2.- Funcidn del Puerto en la Ruta Transpacifica.-

El comercio mundial de mercancias ha crecido mds rdpidamente
que la produccion, el cudl se ejerce en un 90% a través de los mares,
donde las economias asidticas y en particular China, se han convertido en

la principal fuente de productos consumidos por América del Norte vy



Europa, acentuando una balanza comercial deficitaria a favor de las

economias de Asia.

Siendo México uno de los paises que han enfocado sus politicas
econdomicas al crecimiento para otorgar un mayor bienestar a su
poblacidon ha aplicado medidas para fomentar su comercio al exterior
como via para lograr un aumento de su produccion y contribuir a su
crecimiento econdémico, cuyos determinantes son las instituciones y el
comercio internacional entre México y los paises con las potencias

comerciales, como lo es China.

La ubicacion estratégica de Ldazaro Cardenas, asi como sus ventajas
competitivas, como la de ser el puerto mds profundo en el Sistema
Portuario Mexicano, la han valido su condicidn actual como puerto
reconocido para la operacion de contenedores. El puerto industrial y
comercial Ldzaro Cdrdenas es el acceso maritimo internacional por
excelencia en el Pacifico mexicano. Su inmejorable posicion estratégica
favorece el acceso a las naciones de la Cuenca del Pacifico y permite
parficipar en las cadenas del fransporte maritimo infernacional mas
desarrolladas, lo que da a México un papel clave denfro del mercado
Asia-Pacifico, ademds de representar la llave de enfrada a la Costa Este
de los Estados Unidos de Nortfeamérica, a fravés del corredor Lazaro
Cdardenas — Kansas City, Missouri. Esta cercania geogrdfica y sus ventajas
geogrdaficas absolutas permiten realizar un costo del fransporte muy inferior

al de sus principales competidores y sélo comparable con Canadd.

En cuanto a la posiciéon geogrdfica del puerto, Ldzaro Cdrdenas
destaca por su ubicaciéon para manejar el frdnsito de contenedores hacia

y desde la costa del Pacifico. El puerto estd recibiendo un mayor volumen



de importaciones de China y de ofras economias asidticas que se
encuentran en rdpida expansion. El 75% de los contenedores que se
descargan en Ldzaro Cdrdenas provienen del mercado asiatico (API

Lazaro Cdrdenas 2006).

Como China y ofras florecientes economias asidticas estdn
incrementando su produccidon para satisfacer la demanda de México vy
Estados Unidos, hay una necesidad imperiosa de capacidad de recepciodn
de carga y Ldazaro Cdrdenas estd en una ubicacion ideal para satisfacer
esta necesidad y apoderarse de una parte importante del trdfico asidtico.
Es por eso que los sistemas portuarios mexicanos son fundamentales, al
mostrarse este intenso crecimiento del ftrdfico de contenedores y la

reorganizacion de las companias maritimas internacionales.

Debido a la liberalizacidon del comercio, se han producido nuevas
alianzas y empresas logisticas que conducen a la concenfracion de la
carga en un determinado numero de puertos para facilitar la utilizacion de
los modos de fransporte y estimulando la concurrencia, rivalidad vy
competitividad entre empresas y espacios econdmicos. Para el caso del
Puerto de Ldzaro Cdrdenas las empresas de logistica que hacen uso de
éste con carga contfenerizada, incluyen las lineas navieras MAERSK
SEALAND, APL, HAPAG-LLOYD, HAMBURG SUD, COSCO, EVERGREEN Y CSAV
con escala regular en el puerto, por lo que se movid en el periodo enero-
diciembre del 2008 524,791 TEU'S, 16% superior a lo programado y un 94%

mayor a lo manejado en el mismo periodo del 2007.

El Puerto de Ldzaro Cdrdenas ha buscado posicionarse como uno de
los principales puertos de México a fravés de la competencia

interportuaria.  Esto se complementa con una situacién geogrdfica



respecto a las rutas de navegacion maritima confrontando su ubicacion
con los mayores flujos de los traficos maritimos y las ofertas de servicios de

las companias navieras.

Al existir puertos competidores como el puerto de Manzanillo y la
posibiidad de un acceso por via de las concesiones de terminales
completas o de parte del suelo portuario, el puerto de Ldzaro Cdardenas se
enfoca en caracteristicas ventajosas vinculadas a la infraestructura para
facilitar los acopios y movimientos de carga, reducir la congestion
portuaria, mejorar las distribucion de cargas (facilitando las exportaciones y
en especial aquellas de bajos volumenes), reducir los tiempos de traslado
entre puerto y destino final, racionalizar el uso de los medios de transporte
internos, incentivar el movimiento de puntos de infercambio bajo conftrol
aduanero vy facilitar las operaciones administrativas de importacion y de

exportacion (Islas 1992).

El papel del Puerto Ldzaro Cdardenas como plataforma logistica y
puerto estratégico en la ruta franspacifica debe atender eficientemente
toda la demanda que se le presenta, usando todos los modos de
transporte disponibles segun las posibilidades tecnoldgicas, econdmicas vy
operativas. Ademds debe presentar las facilidades para pasar de un
modo de fransporte a otro, o incluso de una ruta a otfra dentro del mismo
modo de transporte. El crecimiento del sistema de transporte se da en
forma ordenada y programada y si hay un crecimiento en cierta ruta, el
sistema de transporte deberd tener disponible el equipo o incluso el nuevo
modo de fransporte que auxiliard o sustituird al que ya atiende la

demanda actual (Sepulveda 2007)



El Puerto de Lazaro Cdardenas se encuentra en la ruta mds intensa de
comercio maritimo relacionado con la industria del automovil, el sector
quimico y la electronica (Freire 2003). En si, de las 20 principales companias
maritimas (11 son asidticas, 7 son europeas y 2 estadounidenses), siete ya
ufilizan a este puerto como destino para el comercio dentro de estas

industrias.

Actualmente, para que el exportador e importador nacional
efectlen sus actividades relativas al comercio exterior, disponen de 80
lineas navieras, de las cudles cinco son mexicanas; éstas se encuentran
representadas en el pais por 33 agencias consignatarias con servicios en
los cinco continentes. Sin embargo, siendo México uno de los paises con
mds fratados comerciales firmados con diferentes paises ubicados en
varias regiones del mundo, y una economia con una gran canfidad de
poblacidon, las lineas navieras mexicanas aun no logran figurar

significativamente en los flujos comerciales de nuestro pais.

El Puerto de Ldzaro Cdardenas al ser una economia portuaria requiere
una estrategia de concentracion con el objetivo de lograr una progresiva
reduccion de costos y una creciente concentracion de traficos. También
necesita una estrategia de intensificacion del fransporte que afecta al
numero, fipo y famano de las embarcaciones, especialmente
portacontenedores, asi como el establecimiento de acciones que
reduzcan los tiempos e estancia, incrementan las calidades de |os servicios
ofertados y amplien los trayectos directos con otros puertos y dreas
geogrdficas.  Su estrategia de conjunto debe estar basada en la
intermodalidad y que sea capaz de desarrollar los equipamientos,
instalaciones, plataformas logisticas y redes necesarias para el

establecimiento de prioridades en lo que respecta a la calidad de los



servicios, enfatizando su posicion geogrdfica y los ejes del comercio
infernacional. Luego, después de tener una concurrencia creciente y
conformarse como un punto estratégico, es necesario conformar un hub
maritimo como plataforma logistica con capacidad de disminuir costos

aun mds bajos que la competencia.

Para que el Puerto Ldzaro Cdrdenas sea atractivo para esta ruta es
necesario presentar las caracteristicas de accesibilidad’, asi como una
eficiencia en el manejo de la mercancia, facilidades de logistica portuaria

y capacidad del sistema de transporte por tierra (Freire 2003).

Los determinantes de la eficiencia portuaria dependen de las
diferencias potenciales en lo tocante a los costos marginales, a los
componentes de seguridad del costo del transporte maritimo, a los efectos
tecnologicos y a la reduccidon de los costos por la ufilizacion del
contenedor, a la distancia maritima entre dos dreas comerciales, a las
economias potenciales de escala y a las propias condiciones infrinsecas
de eficiencia portuaria (Micco 2002). Las ventajas que presenta el Puerto
Lazaro Cdrdenas respecto a sus principales competidores es que el Puerto
de Manzanillo tiene limitaciones de espacio, mientras que el Puerto de
Topolobampo esta imposibilitado para realizar traslados a doble estiba

(Secretaria de Puertos y Marinas 2006).

Como se indica en el primer capitulo mientras la red carretera crece,
la red ferroviaria se encuentra estancada y su conectividad con el trafico
maritimo no logra un desarrollo 6ptimo, debido a la dificultad de
construccion de vias terrestres por la estructura topogrdfica mexicana vy la

cantidad en kildmetros de via relacionado con el potencial econdmico de

7 Minima estancia en puerto, minimizar el numero de puntos de atraque y minimizar los
tiempos de trdnsito



la region. Como solucion a esta problemdtica el Puerto de Ldzaro
Cdrdenas cuenta con la construcciéon de la Terminal Ferroviaria Intermodal
por parte de Kansas City Southern de México (KCSM) complementaria a la
Terminal propiedad de Hutchison Port Holdings (HPH) la cudl es la mas
importante de América Latina con grandes sumas de inversion (Secretaria
de Puertos y Marinas 2006).

Los corredores multimodales, ferroviarios y carreteros conectan al
puerto con su drea de influencia la cudl abarca 16 estados de la
Republica con una poblacion total de 67 milones de habitantes.
Asimismo, su drea internacional abarca el mercado de 125 millones de
habitantes en los estados de la costa este de los Estados Unidos a través de

su infraestructura ferroviaria.

Con la eficiencia y competitividad de este puerto se ha podido
reducir el fransporte de China a Estados Unidos de 26 a 21 dias a través de
este puerto, lo cudl representa un aumento de la carga de 150% de enero
a diciembre del 2008. El proceso logistico se lleva de la siguiente forma: la
mercancia llega al puerto de Ldzaro Cdardenas donde es canalizada a la
Terminal Ferroviaria Intermodal de KCSM donde es llevada a la aduana de
Laredo donde es conducida hacia su destino en San Antonio para después
seguir con el proceso logistico de distribucion. Esta ruta representa un
ahorro de 200 a 300 ddlares por contenedor en comparacion a la ruta a
través de los puertos de Long Beach y Los Angeles (APl Ldzaro Cardenas
2006).

Actualmente, la capacidad de los puertos de la costa oeste de
EE.UU. para ampliar sus dreas estd restringida debido a la falta de

disponibilidad de tierras y a las cuestiones ambientales. Estos complejos



portuarios estdn bajo una fuerte presion por los problemas de
congestionamiento en las conexiones de fransporte terrestre. El aumento
de los rendimientos operacionales por hectdrea, en muchos casos
generard costos mds altos y podria suceder que la mejora tecnoldgica sea
restringida por los sindicatos. El creciente intfercambio comercial, junto con
el congestionamiento en los puertos de Los Angeles y Long Beach, ha
significado gastos extraordinarios por demoras de hasta 300 mil ddlares

semanales a las navieras (Programa Maestro de Desarrollo Portuario 2006).

Esta caracterizacion del movimiento de contenedores en Los
Angeles y Long Beach permite segmentar la estrategia para que México
pueda captar la carga que se prevé serd desviada de dichos puertos, en
posibles puertos concentfradores. Es importante destacar que, en ambos
casos, los puertos de México enfrentardn la competencia por la carga
desviada de Los Angeles y Long Beach con ofros puertos de la costa oeste

de Estados Unidos y Canada.

3.3.- Vinculacion del Puerto con su Zona de Influencia

Siendo que la mayoria de los empleos creados estan relacionados
con el sector exportador y con las actividades de la inversion exiranjera
directa, el Puerto de Ldzaro Cdrdenas proporcionan una fuente de
demanda de insumos domésticos que se traducen en mayores ingresos, €l
crecimiento de las actividades bdsicas regionales y proporcionan una
fuente de divisas, asegurando asi el financiamiento para las importaciones
adicionales de bienes intermedios y de capital requeridos por el
incremento en el producto, siendo necesaria la vinculacion del proyecto
nacional con proyectos regionales donde cada entidad reciba una

ganancia, siempre y cuando los costos sean bajos en relaciéon con los



beneficios estimados o si aumentan los efectos de red generados por la
conexidon de redes de transporte nacionales, en tanto aumentan los

beneficios generales de la inversion.

Una infraestructura moderna es motor para generar oportunidades
econdomicas, generacion de empleos y condicion para elevar la
competitividad de nuestra economia frente a ofras naciones. El desarrollo
de un pais depende, en buena medida, de su infraestructura eficiente en
comunicaciones, depende de sus puertos, aeropuertos, carreteras, de sus
telecomunicaciones y de su conectividad en general. Parte fundamental
de esa infraestructura son los puertos, aqui se generan numerosos empleos

y se potencia y da competitividad a la actividad econdmica.

El drea interna de influencia del Puerto de Ldzaro Cdrdenas o
hinterland8, se circunscribe a través de conexiones ferroviarias y carreteras
a los Estados de Michoacdn, Jalisco, San Luis Potosi, Morelos, Puebla,
Veracruz, Tamaulipas, Distrito Federal, Querétaro, Edo. de México,
Guerrero, Guanajuato y Nuevo Ledn; drea que abarca mds de 60 millones
de habitantes del pais y genera mas del 60% del PIB; Estados que en los
que se localizan la mayoria de las plantas de produccidon del pais y de

mayor demanda de productos de consumo interno.

La teoria del crecimiento econdmico afirma que hay un proceso de
convergencia regional cuando las regiones mds pobres tienden a crecer
con mayor rapidez que las ricas, reduciendo asi el diferencial de ingreso
que los separa. De igual manera, establece que este resultado se esfuerza

en una economia abierta, ya que los factores moviles (capital y trabajo)

8 El hinterland es un territorio o drea de influencia. Se aplica a la region interna situada tras
un puerto, donde se recogen las exportaciones y a través de la cual se distribuyen las
importaciones.



fluirdn mejor mediante el comercio internacional, acelerando este proceso

de convergencia en ingresos.

La zona de influencia estd determinada por los sitios donde se
reporta el mayor consumo de los productos y servicios que son operados
por contenedores principalmente considerando sus conexiones carreteras
y ferroviarias. AUn cuando las conexiones ferroviarias no son directas a los
mercados de los estados de Chihuahua, Coahuila y Jalisco, las plataformas
intermodales se encuentran en estados aledanos y estos a su vez conectan
via carretera a puntos de consumo final. Es de especial importancia
senalar que el drea de del puerto se extiende en tanto mejores conexiones

tengan las plataformas infermodales con los mercados finales.

El Puerto de Ldzaro Cdrdenas es un polo estratégico para el
desarrollo industrial del estado, ademds de que es importante para el
comercio y ofros desarrollos en el pais, asi como el corredor logistico de
KCSM. El puerto ademdas es infraestructura vital para el funcionamiento de
muchas industrias no solo en el puerto sino en el interior del estado, el
puerto brinda transportacidon de mercancias, provision de insumos,
comercio, etc. Del puerto parte un eje vial y carretero que atraviesa el
estado el cudl es importante para desarrollar el campo con parques
agroindustriales que exporten, creacion de parques industriales, instalacion
de industrias como armadoras de autos entre otras, varias empresas ya
gozan de los beneficios. Al fortalecer este eje y el puerto, se atraerdn mds

inversiones para Michoacdn.

El eje que atraviesa el estado partiendo desde el Puerto Ldzaro
Cdardenas contempla diversa infraestructura que es vital para el desarrollo y

funcionamiento de industrias en el frayecto que se benefician con la via



férrea, carreteras y la infraestructura del puerto y aeropuertos,

comunicando materiales y productos.

La privatizacion de los ferrocarriles mexicanos ha sido un éxito, ya
que se cuenta con tarifas competitivas y se estima que 25 por ciento de la
carga en México se fransporta por el sistema ferroviario, contra 35 por
ciento de su principal socio comercial Estados Unidos. Se ha senalado que
KCSM construird mas vias férreas dado el incremento que se generara
entono al puerto con una estrecha cercania geogrdfica y tiene relacion
con la infraestructura y logistica que se da en el puerto, ya que requiere de

la transportacion de insumos y productos.

Las conexiones ferroviarias con las que cuenta y la posibilidad de
crear puentes terrestres con puertos del Golfo y Atldntico. El puerto cuenta
con 11 corredores multimodales que conectan con los principales
mercados nacionales (APl Ldzaro Cdardenas 2006). La consfruccion de la
nueva carretera “Ldzaro Cdrdenas- Coahuayana” que comunicard
eficientemente todo el litoral michoacano es la base vital para el desarrollo
de la regidon, existen en todo el frayecto del litoral diversos sitios a ser
impulsados econdmicamente con diversos proyectos acordes a las
caracteristicas de los lugares. Se ha senalado solo contemplar proyectos
sustentables que no danen el medio ambiente ademds de conservar zonas
naturales. Es importante dotar de eficiente infraestructura y servicios a las
ciudades y poblaciones, en el caso concreto el mejoramiento de la
Ciudad de Ldazaro Cdrdenas es esencial, como poblaciéon que contribuye
para el desarrollo del puerto ya sea brindado o albergando personal,
servicios, etc. no debe estar ajena a al desarrollo, es elemental impulsarla
notablemente mejorando la calidad de vida de sus habitantes y visitantes

con todo lo que ello implica (mejores vialidades, servicios bdsicos,



educacion, salud), el bienestar de la ciudad es substancial para atraer

inversiones y generar empleos.

A partir de la apertura comercial se establece una relacion entre las
entidades federativas con mayor peso de |los sectores exportadores, que se
caracterizan por niveles de productividad y producciones superiores a la
media. Asi, a partir de la apertura comercial la relocalizacion territorial de
la industria mexicana y la elevada concentfracion en algunas dreas
geogrdficas revelan claras diferencias en la capacidad para afraer
inversion que cabe asociar a las economias externas. La conectividad del
puerto incluye diversos corredores multimodales, los cudles crean vy
desarrollan un corredor de servicios logisticos entre el Puerto Ldzaro
Cdardenas vy los diferentes polos econdmicos del pais como respuesta al
crecimiento y demanda en el flujo de mercancias que promueven la
optimizacidn de los servicios del corredor multimodal en su relacion con el
Puerto-Ciudad. Podemos mencionar las rutas mds importantes operadas

por la empresa Kansas Southern City de México:

e Ldazaro Cdardenas - Altamira/Tampico, con un tiempo de recorrido de 59
a 70 horas, se conforma como Ia conexidon con el puerto de mayor
desarrollo del Golfo de México

e Ldzaro Cdardenas — Cuautitldn, con un tiempo de recorrido de 36 a 48
horas, representa el corredor mds corto del Pacifico a la zona de mayor
consumo del pais, el cudl cuenta con una conexidn directa con la
terminal ferroviaria y aduana interna.

e Ldzaro Cdrdenas — Guadalajara, con un tiempo de recorrido de 60 a 72

horas, permite el paso a la linea naviera Maersk Sealand.



e Ldzaro Cdrdenas — Monterrey, con un tiempo de recorrido de 58 a 70
horas, el cudl significa una conexidon directa con la zona con mayor
desarrollo industrial del pais.

e Ldzaro Cdrdenas — Pantaco, con un tiempo de recorrido de 36 a 48
horas, permite vincular al puerto con la zona de mayor consumo del
pais.

e Ldzaro Cdrdenas — Querétaro, con un tiempo de recorrido de 36 a 48
horas, vincula al puerto con la zona industrial del Bajio, a fravés de una
conexiéon directa a terminal intermodal.

e Ldzaro Cdrdenas — Veracruz, con un tiempo de recorrido de 58 a 70
horas, credndose asi una conexidén con el puerto que opera el mayor
numero de contenedores en el Golfo de México y asi generar la
posibilidad de desarrollar un corredor transocednico Asia- Ldzaro
cdrdenas - Altamira — Europa. El operador portuario de ambas

terminales es el Hutchison Port Holdings.

Con la privatizaciéon se ha logrado que en México las tarifas en este
medio de fransporte sean cada vez mds competitivas, y para fijar una
tarifa en los ferrocarriles se toma en cuenta la distancia y el volumen, vy

mientras mds volumen y distancia mds baja es.

La creacion del aeropuerto internacional es sin duda también el gran
detonante para la regidon, permitird la rapida y eficiente comunicacion
beneficiado habitantes regionales y turistas nacionales e internacionales.
Brindaran mdultiples beneficios tanto las aerolineas de bajo costo como
infernacionales que operen, asi como el desarrollo econdmico de la

region.



Conclusiones Preliminares.-

Desde que se constituyd el actual Puerto de Lazaro Cdardenas, éste
se ha ido ampliando en tamano y capacidad para ahora convertirse en
un Gran Puerto Local permitiendo que grandes embarcaciones
encuentren a este puerto como apropiado para su atraque. Esto hace
que su eficiencia aumente por desempenarse bajo un modelo de
produccion a gran escala aprovechando de igual manera las ventajas

naturales que posee.

Con el nuevo esquema administrativo del Puerto, se permitid la
participacion de capitales exiranjeros, lo cudl ha dado lugar a que la
inversion privada se encargue de la provision de servicios y fterminales
especializadas a fravés de concesiones para fomentar la competencia del
Puerto. De esta forma interactian la propiedad privada y publica para
poder mejorar en términos de eficiencia en la industria evitando que la

sociedad pierda la propiedad de os activos esenciales.

Una infraestructura eficiente reduce los costos de transporte debido
a que permite la explotacion de economias de escala maximizando su
capacidad, al mismo tiempo que incentiva la afraccion de IED. Es por esto
que hay una relacion positiva entre el comercio y la calidad de

infraestructura de los paises.

El costo de manipulacion de mercancias determinado por el nivel
tarifario de un puerto representa entre el 70 y el 90% del total del costo
logistico y la elasticidad de la demanda de los servicios de los puertos con
respecto a las taifas portuarias es muy reducida. Por lo tanto el nivel

tarifario mds eficiente es igual al costo marginal a largo plazo constituido



por los gastos de mantenimiento y reparacion de la infraestructura. De
esta forma, el sector publico financia los costos de infraestructura, mientras

que los usuarios pagan estos costos marginales.

El Puerto industrial y comercial Ldzaro Cdrdenas es el acceso
maritimo internacional por excelencia en el Pacifico Mexicano, en
particular de cargas provenientes de Asia para su importaciobn o como

parte de la ruta logistica hacia Estados Unidos.

Debido a la liberalizacion del comercio se han creado nuevas
alianzas de empresas logisticas que concentran su carga de determinado
numero de puertos para facilitar la utilizacion del transporte multimodal
incentivando la competencia portuaria. Esta competencia se defina
facilitando el movimiento de carga, reduccion de congestion portuaria,
mejora de la distribucion de cargas, reduccion de fiempos de traslado
enfre el puerto y el destino final, racionalizando el uso de los medios de
transporte internos, incentivando el movimiento de puntos de intercambio
bajo control aduanero y facilitando las operaciones administrativas de

importacion y de exportacion.

El Puerto de Lazaro Cdrdenas se encuentra en la ruta mas intensa del
comercio maritimo con ventajas sobre sus principales competidores, tal es
el caso del Puerto de Manzanillo que tiene limitaciones de espacio y el
Puerto de Topolobampo que estd imposibilitado para realizar traslados a
doble estiba. Por su ubicacidén, los corredores multimodales ferroviarios y
carreteros conectan al puerto con su drea de influencia que abarcan 16
Estados de la Republica Mexicana vy los Estados de la costa este de Estados

Unidos a través de las redes multimodales.



La eficiencia y competitividad del Puerto de Ldzaro Cdrdenas ha
permitido reducir el tiempo de traslado de una carga de China a Estados
Unidos de 26 a 21 dias, que representa un aumento de la carga de 150%
en el Ultimo ano, favorecido por el desarrollo de la Linea Ferroviaria
Infermodal KCSM. Esta conecta a Ldazaro Cdardenas con Laredo y a su vez
con San Antonio entrelazando todos los centros industriales y asi configurar
uno de los corredores infermodales mds importantes de la region. Es asi
como el Puerto se conforma como la respuesta a la congestion que
presenta la ruta que pasa a fravés de los Puertos de Los Angeles y Long
Beach que resulta ser de 200 a 300 ddlares mds costosa por contenedor y
gastos extraordinarios por demoras de hasta 300 mil ddlares semanales a

las navieras.

El Puerto de Ldzaro Cdrdenas induce al crecimiento de las
actividades bdsicas regionales y provee a la region de divisas, asegurando
el financiamiento para las importaciones de bienes intermedios y de

capital requeridos por el incremento en el producto.

Del Puerto parte un eje vial y carretero que atraviesa el Estado de
Michoacdn dando oportunidad para desarrollar parques industriales y
atfraer inversion contemplando proyectos sustentables que no danen el

medio ambiente para conservar zonas naturales.

La conectividad del Puerto incluye diversos corredores multimodales
de los cudles, el mdas competitivo es el sistema ferroviario mexicano, que
transporta actualmente un creciente 25% de la carga contenereizada
aprovechando las economias de escala, es decir, con grandes voliUmenes

de carga y menores costos unitarios.



CAPITULO 4
CONCLUSIONES FINALES Y PROPUESTAS

El crecimiento de una economia esta en funcion de variables
explicativas las cudles son el comercio internacional, la integracién con la
economia mundial y la eficiencia de la infraestructura, los cudles son los
determinantes de la nueva configuraciéon mundial ante la globalizacion. A
su vez, este crecimiento econdmico permite aumentar la produccion de
un pais, expandir su frontera de posibilidades de produccion y por
consiguiente a aumentar las exportaciones. El aumento de exportaciones
conduce a una mayor demanda de insumos domésticos, mayores
ingresos, mayor variedad de bienes de consumo, fuente de divisas y una
fuente de financiamiento para la adquisicion de bienes intermedios y de
capital necesarios para el mismo aumento en la produccion. Ademds es
necesario el desarrollo de las actividades bdsicas regionales, las cudles
permiten un crecimiento sostenido del sector productivo y en particular de
las exportaciones, que a su vez crean un aumento de la demanda de

insumos haciendo mas dindmica la economia regional.

Este crecimiento de la produccion creard un sesgo atendiendo a la
demanda mundial por lo cudl, se generard la especializacion en cierto tipo
de mercancias dentro de la frontera de posibilidades de produccion vy se
creardn ventajas comparativas para la produccidon de ese sector,
reduciendo los costos de produccion y a su vez favoreciendo el suministro
nacional de los factores productivos que lo componen, ya que la
productividad total de los factores es considerada como una variable
clave para el desarrollo industrial. De esta manera, la eficiencia de la

inversion se incrementa por la explotacion de la ventaja comparativa, el



uso de métodos de produccion a gran escala y el mantenimiento de una

mayor capacidad de la ufilizada.

El modelo de Industrializacion Orientado a las Exportaciones de
México vy su integracion al TLCAN le ha significado a nuestro pais integrarse
al comercio internacional y mayores volUmenes de exportacion, pero a su
vez los aranceles se han reducido hasta el punto que la infraestructura
comercial se ha convertido en la principal barrera para el comercio. Esto
obliga a Meéxico a replantear su estrategia para desarrollar su
infraestructura portuaria y ferroviaria, las cudles representan los medios de
transporte mdas eficientes en términos de costos e intermodalidad, ademds
de que hay una existente disparidad de ingreso entre las enfidades
federativas, provocadas por las diferencias en las especializaciones
productivas y la diversidad de las caracteristicas estructurales que definen

sus respectivas regiones.

El comercio mundial se ha desarrollado mds que la produccion
impulsado por las economias asiaticas, y en particular China, quien ha
utilizado principalmente el comercio maritimo infernacional, por
consiguiente ha intensificado el comercio a fravés de confenedores y
haciendo indispensable el desarrollo de los puertos comerciales. Debido al
TLCAN vy la cercania geogrdfica, los vinculos comerciales de México se
encuentran concentrados en Estados Unidos, cuyo flujo se realiza
mayormente a través del transporte terrestre con una participacion
creciente del fransporte ferroviario, pero aun se ve limitado debido a la
falta de una infraestructura adecuada en nuestro pais para poder
garantizar la conexidon con los centros industriales de manera eficiente. De
aqui que la ventaja comparativa de América Latina y el Caribe en el

mercado estadounidense estd estrechamente correlacionada con los



bienes que hacen uso intensivo del transporte, lo que vuelve a la region
muy sensible a los cambio en los costos de transporte, ya sea de flete, de

tiempo, o de ambos.

La importancia de los costos de transporte en el comercio
infernacional implica el éxito de las reformas comerciales para modificar la
importancia relativa de los obstdculos provocados por las politicas
respecto de los no provocados por ellas, en una economia mundial en
constante cambio, la creciente fragmentacion geogrdfica de la
produccion y la sensibilidad que tiene el comercio exterior al tiempo de
envio, el surgimiento de economias abundantes en mano de obra y
escasas en recursos. Por otra parte, si no se toma en cuenta la razén
peso/valor, gran parte de la diferencia en el precio de los fletes se explica

por la eficiencia de la infraestructura.

El salto que ha tenido China en el sector exportador y su interés por
nuestra posicion geogrdfica se ha convertido en nuestro segundo socio
comercial, repercutiendo para México en una balanza en cuenta
corriente deficitaria y desplazando a la industria mexicana, siendo que
mientras que las importaciones provenientes de China para el periodo de
estudio representan el 11% respecto del total de importaciones de México
y que ha aumentado en un 590.66% indicando un importante crecimiento,
exportamos una baja proporcion de tan sélo el 1% de nuestras

exportaciones a ese pais.

Es por esto que México es el Ultimo pais miembro de la OMC que
suscribe un acuerdo bilateral con china desde su anexidn a este
organismo, manteniendo una serie de cuotas compensatorias a los

productos importados de ese pais, pero que existe un compromiso de su



progresiva desgravacion. Esto implica la eliminacion de esta barrera al
comercio, dejando sélo como barrera al comercio a la eficiencia de la
infraestructura. Ademds China ha desplazado a México en el mercado
estadounidense colocdndolo a éste Ultimo en tercer lugar de sus socios
comerciales, principalmente en el sector manufacturero poniendo en
riesgo los empleos asociados con las exportaciones y los encadenamientos

productivos de la industria mexicana.

El Puerto de Ldzaro Cdrdenas, por su ubicacion estratégica, se
encuentra dentro de la parte del hemisferio con mayor intensidad de flujos
comerciales. Esto ha obligado al puerto a ampliarse en tamano y
capacidad para permitir el arribo de mds y mayores embarcaciones
principalmente del sudeste asidtico, y en particular de China. Ademas, ha
permitido la participacion de capitales extranjeros a través de concesiones
para la provision de servicios y terminales especializadas, sin que se pierda

la propiedad publica de los activos esenciales.

El costo de manipulacion de mercancias representa entre el 70% vy el
90% del total del costo logistico, es por eso que para reducir los costos de
transporte es necesario la utilizacion de las economias de escala e igualar
la tarifa que paga el usuario con el costo marginal a largo plazo para
cubrir los gastos de mantenimiento y reparacion de la infraestructura, asi
como racionalizando el uso de los medios de fransporte internos,
incentivando el movimiento de puntos de intercambio bajo conftrol
aduanero y facilitando las operaciones administrativas de importacion y de

exportacion.

El Puerto de Ldzaro Cdardenas es el acceso maritimo internacional por

excelencia en el Pacifico mexicano con ventajas por encima del Puerto de



Manzanillo y el Puerto de Topolobampo por sus limitaciones de espacio,
imposibilidad para realizar fraslados a doble estiba respectivamente y por
tener tarifas portuarias muy por encima de otros puertos internacionales. El
Puerto de Lazaro Cdrdenas estd unido a los corredores multimodales que lo
conectan con 16 Estados de la Republica Mexicana y la costa este de
Estados Unidos. Estas caracteristicas que presenta el Puerto de Ldzaro
Cdardenas implican reducir el tiempo de traslado de cargas de China a
Estados Unidos, asi como su costo ufilizando el corredor intermodal de
KCSM en comparaciéon a la ruta utilizada a través de los puerto de Los
Angeles y Long Beach, que presentan problemas de congestion,
permitiendo probar la hipdtesis de esta investigacion. La inversion en
infraestructura puede promover el crecimiento reduciendo los costos de
insumos intermedios, tales como tfransporte, la electricidad y agua para
aumentar la rentabilidad, la inversidon y el crecimiento, incentivando la
productividad de la mano de obra y el capital, favoreciendo los beneficios
relacionados con el comercio, impulsados por menores costos de
transporte y elevando la productividad mediante un incremento en la

competencia, especializaciéon y economias de escala.

La intensificacion de flujos a través del Puerto de Ldazaro Cdardenas
induce al desarrollo regional y la atraccion de capitales extranjeros a favor
de las actividades bdsicas regionales y fortaleciendo las redes de conexion
entre los centros industriales, asi como sus dreas de influencia, ya que aln
existen islas econdmicas que tendrian mayor alcance si se asociaran a la
actividad econdmica mundial, y que a su vez, fomentarian el desarrollo de

la region.

La realizacion de este proyecto debe estar comprendido dentro del

Programa Nacional de Infraestructura 2007 — 2012 y como parte del



Programa Maestro de Desarrollo de Lazaro Cardenas. Para esto, realizo las
siguientes propuestas y recomendaciones para poder llevar acabo el

objetivo de esta investigacion.

Primeramente, para que el proyecto del Puerto de Ldzaro Cardenas
sea funcional y durable es necesario plantearse sobre bases sustentables,
donde el gobierno sea el principal promotor de una politica a favor del
medio ambiente imponiendo ciertas condiciones y restricciones a la
inversion privada sin representar una barrera para su establecimiento, sino

como regulacion.

Al ser el ferrocarril el medio de transporte que permite reducir los
costos logisticos, se recomienda una apertura a las inversiones para
fortalecer la red carretera, asi como la creacion de nuevas conexiones
para poder unir mds centros industriales, extendiendo los beneficios del
comercio internacional y reducir cada vez mads las diferencias entre polos

econdmicos y su periferia.

Se tiene que formar una Comision Mexicana exclusivamente
encargada de analizar el comercio de nuestro pais con China para poder
detectar el mercado potencial en china, para que las industrias mexicanas
detecten la nueva demanda y se especialice en productos que requiera la
naciente clase media china. Por esto es necesario que la reduccion de
costos de tfransporte venga acompanada con una facilitacion de trdmites
para otorgar licencias de exportacién por parte de las autoridades
mexicanas y negociar con las autoridades chinas para que el flujo de
productos nacionales a ese pais se mds rdpido y eficiente. De esta
manera, el déficit comercial con ese pais comenzaria a revertir la

tendencia y mejorar la balanza en cuenta corriente de nuestro pais.
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