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Introduccion

En un contexto de apertura comercial y globalizacidon econdmica, el desarrollo del
sector transporte y los servicios logisticos constituyen un elemento fundamental
para elevar la competitividad de las cadenas productivas nacionales, al crear
condiciones en donde los bienes generados en el pais puedan colocarse

ventajosamente tanto en el mercado nacional como internacional.

Este nuevo panorama econdmico ha transformado de manera muy importante las
actividades comerciales de las empresas nacionales, principalmente, de aquellas
que se dedican al comercio exterior y por lo cual requieren de nuevas
herramientas que les permitan incrementar sus expectativas dentro de los
mercados en donde éstas se desarrollan, asi como poder acceder a nuevos

mercados.

El objetivo del presente trabajo es presentar una propuesta metodolégica que
permita evaluar, en base a una serie de indicadores de desempefio, a las cadenas
logisticas de todas aquellas empresas dedicadas al comercio exterior, de tal
manera que puedan en algun momento determinado cambiar sus estrategias
logisticas al transferir (exportar e importar) bienes o insumos de un punto origen a
otro de destino. Para ello se emplearan los estudios de caso de dos empresas,
con actividades primordialmente manufactureras, que por sus condiciones

naturales y operativas utilizan basicamente el transporte intermodal.

Sin embargo, para poder abordar con mayor claridad el objetivo planteado, se
incluye ademas en el presente trabajo, un panorama general de la participacion
que el sector transporte ha venido desarrollando actualmente dentro de las
actividades del comercio exterior, asi como su comportamiento futuro y mediano

plazo.



De esta manera, el presente proyecto estara compuesto por los siguientes cuatro

capitulos que se mencionan a continuacion:

El capitulo | aborda un panorama general de la evolucion y transformacién que ha
venido experimentando el comercio exterior mexicano a lo largo de su historia,
describiendo detalladamente la forma de intercambio comercial durante la época

colonial y el porfiriato.

Se analiza la incorporacion de México al nuevo sistema de comercio internacional
a través del Acuerdo General de Aranceles Aduaneros y Comercio durante 1986,
enmarcando los principales objetivos planteados por esta organizacién econdmica
mundial, asi como su transformacion en 1994 a la Organizacion Mundial de
Comercio, surgida después de efectuarse la ultima ronda de negociaciones
llevada a cabo en Uruguay. Asi mismo se comentan las ventajas y desventajas

que tiene para nuestro pais este nuevo enfoque de comercio mundial.

Sin duda, la evolucion comercial a nivel mundial ha impulsado el desarrollo de los
sistemas de transporte en todos sus ambitos, ya que por medio de ellos se
pueden realizar las transferencias de bienes de consumo y personas de un lugar a
otro, para México esto representa un gran reto, ya que en la medida en que
nuestros sistemas de transporte respondan a los nuevos retos impuestos por el
comercio mundial veremos un crecimiento y desarrollo econémico favorable para
nuestro pais. De tal manera que en este primer capitulo, también se analiza el
comportamiento actual (1993 —-2004) y futuro (2004 — 2015) que tiene nuestro
transporte utilizando para ello los sistemas unimodal e intermodal, asi como la
participacion que cada uno representa dentro de las actividades de importacion y

exportacion del comercio exterior mexicano.



El capitulo Il presenta el desarrollo de una propuesta metodoldgica para medir la
eficiencia de las cadenas logisticas que son utilizadas por aquellas empresas que
por sus actividades hacen uso de transporte intermodal. Para llevar a cabo este
analisis se tomaron en cuenta a las empresas que comercializan productos
manufactureros, ya que de acuerdo con los ultimos datos estadisticos, el
comercio exterior de este tipo de carga se ha venido incrementando de manera
importante. Para llevar a cabo este analisis, se tom6é como base, del sector
manufacturero, las principales ramas productivas que intervienen con mayor
frecuencia y volumen dentro de las actividades de comercio exterior, asi mismo se
hace mencion de los costos que componen al costo logistico total de una cadena
logistica, entendiéndose para ello, que este costo logistico es el importe total de
un servicio puerta a puerta. Ahora bien, para medir el impacto que tienen los
costos logisticos en las empresas dedicadas al comercio exterior, se plantean una
serie de indicadores que permitan medir la eficiencia en cada uno de los

eslabones que componen a la cadena logistica.

El capitulo Ill describe el analisis de los estudios de caso propuestos, que nos
permitiran visualizar el desempefio de la metodologia propuesta, asi como los

alcances y beneficios que se pueden lograr.

El primer estudio de caso, pretende analizar las operaciones de comercio exterior
de 4 empresas maquiladoras de confeccidn, instaladas respectivamente en Mérida
(36 Km. de Progreso), Motul (82 Km. de Progreso), Valladolid (194 Km. de
Progreso) y Campeche (229 Km. de Progreso). Para enriquecer este analisis, se
evaluaran aquellas oportunidades que le permitan a Puerto Progreso convertirse
en puerto alimentador hacia el puerto pivote de Miami, pues esta opcion permitiria
aumentar las escalas de los barcos portacontenedores, ademas de transformar el
entorno competitivo de la Peninsula de Yucatan, logrando con ello acceder a los

mercados mas lejanos de la Costa Este de Estados Unidos.



Para el segundo caso, se pretende analizar las operaciones de comercio exterior
de una empresa dedicada a la produccion de motores en la regién de San Luis
Potosi, la cual realiza la mayoria de sus importaciones de la zona del medio oeste
de los Estado Unidos, asi como algunas provenientes de Europa, principalmente
Espafa y Francia utilizando para ello transporte intermodal. Sus actividades de
exportacion se llevan a cabo principalmente con los Estados Unidos, para lo cual
emplea principalmente el uso de transporte unimodal (autotransporte) para las
entregas puerta a puerta. Este estudio de caso se concentra en el analisis de las 5
mayores rutas, 3 para importaciones de insumos y 2 para exportaciones de

motores.

El capitulo IV se concentra principalmente, en una serie de conclusiones y
recomendaciones para el uso y alcance de la presente propuesta, con el objetivo
de servir como herramienta de analisis de las cadenas logisticas para las
empresas dedicadas al comercio exterior, de tal manera que puedan mantener o
incrementar en alguna medida su competitividad. Asi mismo se plantea el uso que
puede tener esta propuesta para activar el desarrollo econémico y productivo de

diferentes regiones del pais.



I. EL COMERCIO EXTERIOR EN MEXICO Y LOS ACUERDOS INTERNACIONALES.

1.1 Acuerdos comerciales.

El tributo aduanero y la circulacién reglamentada de mercancias y articulos del
consumo privado, tienen un origen antiguo. Un antecedente remoto lo
encontramos en Atenas, en donde ya se conocia que se gravaba la entrada de
ciertas mercancias, Roma no fue la excepcion, el tributo aduanero que varias
veces fue abolido y reestablecido, deberia ser abonado bajo pena de confiscacion
de las mercancias no declaradas. Los tributos que incidian sobre la entrada de las
mercancias estaban reglamentados de tal manera que las personas y las

mercancias eran objeto de inspeccidn a cargo de los permisionarios.

Mas adelante, en la edad media y a través de las infinitas soberanias territoriales,
las barreras aduaneras de los sefiores feudales primero y de las comunas
después, imponian pesados gravamenes a través de un sistema de recaudacion
forzado, cabe sefalar que en esta época la economia feudal producia
esencialmente valores de uso, esto es, valores que se destinaban al consumo y no
al cambio. En este sentido, las irregularidades mas frecuentes que se presentaban
en este periodo se daban al cruzar las fronteras territoriales con el fin de introducir
mercancias sin pagar los tributos y derechos establecidos previamente. Cuando
se crearon los monopolios en manos del Estado, estas irregularidades se
incrementaron, agregandose a esto, el manipuleo y la fabricaciéon de productos
comprendidos dentro de las prohibiciones establecidas por el propio gobierno; asi

como la introduccion y distribucion fraudulenta de diversas mercancias.

Mientras que estas restricciones y reglamentaciones se tomaban en cuenta
solamente por el municipe o de la comuna, se fueron extendiendo con mayor
amplitud con el objetivo de abarcar los intereses de los ciudadanos, para lo cual se

facilita la exportacion de productos o mercancias abundantes de cierta zona.



Ejemplos de esta evolucion, se encuentran en Venecia, donde las restricciones
que pesaban sobre el transito de mercancias, sirven al crecimiento de una flota
mercante mas poderosa, asi como al impulso de un comercio pujante y ambicioso.
Pudo asi Venecia apoderarse del monopolio de la sal en ltalia, debilitando a
potencias rivales. Por otra parte, Inglaterra protegié su industria textil y de
maquinaria igualmente que Francia y Espafa con respecto a sus productos

coloniales.

Por lo que respecta a las colonias espafolas, uno de los objetivos centrales de la
administracion virreinal fue la de captar la mayor cantidad de recursos econémicos
para la Corona. El impuesto que se pagaba por las mercancias que ingresaban o
salian del reino, o que transitaban entre los diversos puertos espafoles se les
denominaba “almojarifazgo”. En un principio, el encargado de recaudarlo era el
almojarife, palabra de origen arabe equivalente a la de inspector. Mas tarde el
Tribunal del Consulado, organismo establecido en 1613, predecesor de la actual
Camara de Comercio e integrado por los principales comerciantes y navieros de la
época. Posteriormente la responsabilidad de recaudar el referido tributo fue

asignada ala Real Administracion de Alcabalas.

En su inicio, el almojarifazgo ascendié al 10% sobre la importacion de toda clase
de productos y su monto era fijado en relacién con el valor de las mercancias en

las indias y no por el precio que tuvieran éstas en el puerto de embarque.

Mas tarde y a medida que los Estados perfeccionaban su legislacién, este
“sistema aduanero” tendié a asegurar el suministro de mercancias y objetos
vinculados a un concepto politico de riqueza o bienestar econémico; primero
fueron los metales preciosos, después los granos y los cereales en general o las

materias primas destinadas al desarrollo de las industrias locales.



Todas las restricciones y severos castigos que tendian a evitar y sancionar la
defraudacion fiscal, eran justificados a través de las necesidades econdmicas y
fiscales del Estado, para evitar la evasion de importantes impuestos aduaneros y
la disminucién de las consecuentes ingresos fiscales. En este sentido se concibe
un Estado en el que se imponen restricciones a la entrada o salida de distintos
productos o materias primas, con el fin de ver favorecida l|la economia o

seguridad interna.

Por otra parte, con la evolucion del Estado y el liberalismo econémico que se
extendié con enorme fuerza politica en los afos subsecuentes se optd por la
eliminacién paulatina de todas aquellas trabas que entorpecian la liberad
comercial. De tal manera que posteriormente se facilit6 una amplia y profunda

reforma en esta materia.

Pasando ahora a lo que se conoce como el segundo periodo del comercio exterior
comprendido entre los afios de 1876 y 1910 el sector de las exportaciones en
México mostré el comportamiento mas dinamico durante toda su historia ya que
se dejo atras un persistente estancamiento de la produccion, tan caracteristico de
aquella etapa envuelta en constantes guerras y agresiones que intentaron cegar el
proyecto nacional surgido tras la independencia de Espafa. Se abrié paso asi a

una transformacion muy amplia del sistema productivo.

La ruptura del prolongado ciclo de estancamiento y desintegracion fue el resultado
de varios factores concurrentes muy relacionados entre si, pero cuyo mas visible
efecto fue el acelerado repunte de las exportaciones, tanto en productos
tradicionales, en particular la plata, como de los minerales industriales (cobre y/o
plomo). Desde el punto de vista interno, uno de los factores preparatorios de este

auge, también llamado etapa porfirista, fue sin duda la Reforma.



El programa liberal triunfante a la caida de Santa Anna posibilité la
desamortizacidon de los bienes eclesiasticos e incorporo masivamente las

posesiones al comercio.

Durante el Porfiriato, el sector exportador crecié a una tasa anual real de 6.8%,
mientras que el producto nacional lo hacia a un 5.1%. Por otra parte, conforme se
menciond, la economia mexicana en este periodo se incrementé notoriamente su
integracion a la economia mundial, en lo que podemos denominar una “economia
abierta”, situacion que habria de romperse a partir de la Revolucion, para ser
sustituida por una economia relativamente “cerrada”, con un grado excepcional de
proteccionismo y altos diferenciales de precios con el resto del mundo, sobre todo

en la década de los afos cincuenta.

Las importaciones mexicanas en este periodo presentan una linea de evolucién
que pone en relieve su creciente vinculacion con el surgimiento de la industria. En
primer lugar, los bienes de capital no tardaron en constituirse en el rubro
mayoritario, o que refleja la pujante demanda de maquinaria y equipo para la
mineria e industria. En segundo lugar, el volumen de las importaciones crecié con
mayor celeridad en los periodos de mayor expansion econdmica, sobre los afos
de 1895-1908. Este crecimiento economico se encontraba muy vinculado al

impulso de la construccion ferroviaria.

Cobra asi cuerpo y dimension real la era Porfiriana. Sin duda, al contrario de lo
que suponen ciertas versiones simplistas, la composicion de las importaciones da
la pauta de la progresiva extension de la industria en el pais. Las condiciones de
apertura externa durante el Porfiriato deben de tenerse constantemente presentes

a la hora de caracterizar el papel del comercio exterior en México.



1.1.1. La apertura comercial

Antes de iniciar con este apartado, es importante mencionar que anteriormente ya
se habian iniciado esfuerzos para abrir paso a un nuevo esquema de desarrollo
basado en el sector explotador, sin embargo todos los apoyos y subsidios de
aquel entonces fueron insuficientes para reactivar y expandir dicho sector
econdmico el cual se mantuvo sumamente concentrado en unas cuantas ramas y
empresas. En cambio, durante los ultimos afnos de apertura bajo el Gobierno de
Miguel de la Madrid y Carlos Salinas de Gortari cambio el panorama

significativamente debido a los cambios estructurales enunciados.

Al respecto es importante dejar en claro que las relaciones econdmicas
internacionales no son producto del voluntarismo politico ni del afan protagdnico
de los Estados nacionales como lo hemos visto hasta ahora. Mas bien, tienen su
origen en los excedentes de capital, fuerza de trabajo y mercancias que no
encuentran lugar en el mercado interno. La apertura econdmica en consecuencia
no se restringe solamente a las relaciones comerciales, sino implica la libre
movilidad de capitales en funcion de la rentabilidad, de la fuerza de trabajo en
busca de mejores oportunidades y de la colocacion de las mercancias en el

mercado internacional.

Para México el enfoque principal era lograr una nueva insercidon de nuestra
economia a nivel mundial bajo una estrategia de acercamiento progresivo y
diversificado a distintas zonas y bloques econdmicos regionales. El criterio
fundamental de los acuerdos seria ampliar las facilidades a las exportaciones para
el intercambio y asimilacion de nuevas tecnologias, asi como para el

establecimiento de alianzas estratégicas con empresas internacionales.

Tomando en cuenta lo anterior, México inicia la apertura comercial con una
consulta a los sectores econdmico, social, industrial y académico para revisar la

propuesta de ingreso de nuestro pais al Acuerdo General sobre aranceles



Aduaneros y Comercio (GATT). Esto sucedié durante el sexenio de Miguel de la
Madrid. Por otra parte, cuando aun no cumplia su primer afio de gobierno la
administracion del Presidente Carlos Salinas de Gortari se comenzaron a
implementar medidas que le permitieran rapidamente ir mas alla de su antecesor
en materia de apertura exterior. El gobierno de Miguel de la Madrid habia iniciado
una cierta liberalizacion al lograr en 1986 que México ingresara al GATT. Dentro
de la politica que buscaba un esquema de desarrollo econémico basado en el
sector externo, aquella administracion habia iniciado el proceso de reduccion

unilateral de los aranceles.

Por lo que respecta a la apertura del Gobierno de Carlos Salinas de Gortari, este
abordo varios aspectos en forma casi simultanea : junto al mantenimiento de la
desgravacion de los productos de importacién y la eliminacion de la mayoria de los
permisos previos para la introduccion de mercancias al pais se realizd la
desregulacion de un numero importante de actividades econdmicas, atendiendo a
las demandas empresariales de brindar mayor seguridad juridica a las inversiones
privadas, nacionales y extranjeras para agilizar los permisos y constituir
sociedades que modificaran las normas de transferencia de tecnologia entre otras.
Otro aspecto fundamental de la politica de apertura, fue la promocion de la
inversion extranjera elaborando un nuevo reglamento cuyo propésito fue la
desregulacion de la inversion de capital foraneo fijando condiciones
administrativas mucho mas flexibles para facilitar la llegada al pais de nuevo
capital. Como pieza decisiva de esta politica de apertura, desde 1990 se
formalizaron las negociaciones para establecer el Tratado de Libre Comercio entre

Estados Unidos de América, Canada y México.

De conformidad con el Liberalismo social, el nuevo Estado debe aceptar las reglas
de la economia internacional abocandose a obtener mejores resultados de ellas.
De esta manera se plantea que la participacion del Estado en las negociaciones
economicas internacionales debe enmarcarse en acuerdos y tratados equitativos,

reconociendo las asimetrias entre los niveles de desarrollo de los paises.



La globalizacién econdmica mundial, ha llevado a nuestro pais a la suscripcion de
acuerdo y tratados comerciales con el objeto de beneficiar a la planta productiva
nacional, para que los bienes que producen las mismas, puedan gozar de un trato
preferencial dentro de una mercado regional y con esto diversificar las

exportaciones.

México ha concretado varios acuerdos internacionales de comercio, sin embargo
debido a los fines de la presente investigacion, sélo nos concretaremos a realizar
una breve descripcion de los alcances de la apertura comercial iniciada con el
GATT y su posterior transformacion en la Organizacion Mundial de Comercio

(OMC) y sobre el Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y Canada.

1.1.2. El acuerdo general sobre aranceles aduaneros y comercio (GATT).

El ingreso de México al GATT, estuvo acompafiado de cambios implementados
desde 1985 tendientes a lograr una reforma comercial, que entre otras cosas,
destaca la eliminacién de permisos de importacién, reduccién de aranceles y la
eliminacién de precios de referencias oficiales utilizados para la valoracion

aduanera.

La decisidon por parte de nuestro pais para formar parte de este acuerdo, el cual es
un instrumento que promueve el libre intercambio mundial, significé un viraje en la
politica tradicional de un sistema proteccionista (paternalismo) a las empresas
mexicanas y el rompimiento de un tabu histérico. Fue el principio del llamado
modelo de sustitucion de importaciones tendientes a favorecer al mercado interno
protegiéndolo del externo. Se tratdé sin duda de un cambio completamente radical,
ya que el crecimiento del pais se habia realizado bajo las premisas y abrigo de
una muralla de derechos aduanales y restricciones que permitieron el desarrollo
de la industria local. Con el ingreso de México al GATT en el afio de 1986 se hace
una insercion con mayor dinamismo en los mercados mundiales para dejar de ser

una economia cerrada.



Respecto a sus alcances, fue desde 1948 hasta 1994 que el Acuerdo General
sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) estableci6 las reglas aplicables a
una gran parte del comercio mundial y en este espacio de tiempo hubo periodos
en los que se registraron las tasas mas altas de crecimiento del comercio
internacional. A pesar de su apariencia de solidez, el GATT fue durante esos 47

afios un acuerdo y una organizacion de caracter provisional.

La intencion original era crear una tercera institucion que regulara la cooperaciéon
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econdmica internacional, afadiéndose a las “ Instituciones Bretton Woods ,
conocidas actualmente como el Banco Mundial y Fondo Monetario Internacional.
El plan completo, segun lo previsto por mas de 50 paises, era crear una
Organizacion Internacional de Comercio (OIC) como organismo especializado de
las Naciones Unidas. El proyecto de Carta de la OIC era ambicioso, ademas de
establecer disciplinas para el comercio mundial contenia también normas en
materia de empleo, convenios sobre productos basicos, practicas comerciales

restrictivas, inversiones internacionales y servicios.

Sin embargo, antes de que la Carta fuera definitivamente aprobada, 23 de los 50
paises participantes decidieron en 1946 celebrar negociaciones para reducir y
consolidar los aranceles aduaneros. La segunda guerra mundial acababa de
terminar y estos paises deseaban impulsar rapidamente la liberacion del comercio,
permitiendo con ello sacudirse del enorme lastre que las medidas proteccionistas

continuaban vigentes desde los inicios de los afios 30's.

En la primera ronda de negociaciones se dio origen a 45,000 concesiones
arancelarias que afectaban aproximadamente a una quinta parte del comercio
mundial (con un valor de 10,000 millones de ddlares EEUU ). Los 23 paises
también convinieron en aceptar algunas de las normas comerciales estipuladas en
el proyecto de la Carta de la OIC. Consideraron que esto deberia de llevarse a
cabo en forma rapida y “provisionalmente” para proteger el valor de las

concesiones arancelarias que se habian negociado.



El conjunto de las normas comerciales y las concesiones arancelarias pasaron a
denominarse Acuerdo General sobre Aranceles aduaneros y Comercio. El acuerdo
entro en vigor en Enero de 1948, mientras la Carta de la OIC aun se seguia
negociando. Los 23 paises fueron los mismos (oficialmente, “partes contratantes”)
fundadores del GATT.

Aunque la Carta de la OIC fue finalmente aprobada en una Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Empleo, celebrada en la Habana en Marzo de
1948, la ratificacion de este instrumento por algunas legislaturas nacionales
resulté imposible. La oposicion mas importante se manifesté en el Congreso de los
Estados Unidos pese a que el Gobierno de ese pais habia desempefiado un papel
decisivo. En 1950, el Gobierno de los Estados Unidos anuncié que no pediria al
Congreso que ratificara la Carta de la Habana, lo que supuso practicamente la
muerte de la OIC. A pesar de su caracter provisional, el GATT sigui6é siendo el
unico instrumento multilateral por el que se rigié el comercio internacional desde
1948 hasta el establecimiento de la OMC en 1995.

Durante casi medio siglo, el texto juridico basico del GATT siguié siendo en gran
parte el mismo desde 1948. Se hicieron adiciones en forma de acuerdos
“plurilaterales” (es decir, de participacion voluntaria), y prosiguieron los
esfuerzos para reducir los aranceles. Gran parte de ello se logr6 mediante una
serie de negociaciones multilaterales denominadas “rondas”. Los avances mas
importantes en la liberacion del comercio mundial se realizaron por medio de estas

rondas, celebradas bajo los auspicios del GATT.

En los afos iniciales, las rondas de negociaciones comerciales del GATT se
concentraron en continuar el proceso de reduccion de aranceles. Posteriormente
la Ronda de Kennedy dio lugar, a mitad del decenio de 1960, a un acuerdo
Antidumping del GATT. Mas tarde la Ronda de Tokio celebrada a mediados de
1970 fue el primer intento importante en abordar los obstaculos comerciales que

no hablaban sobre los aranceles, asi como la de mejorar el sistema.



No fue si no hasta que se llevo a cabo la octava Ronda en la Republica del
Uruguay, celebrada entre los afios de 1986 y 1994 , cuando se llego a un
resultado de mayor envergadura dando paso a la creacion de la OMC y aun nuevo

conjunto de acuerdos.

El éxito logrado por el GATT en la reduccién de los aranceles a niveles tan bajos,
unido a una serie de recesiones economicas en el decenio de 1970 y en los
primeros afos de 1980, incité a los Gobiernos a idear otras formas de proteccién
para los sectores que se enfrentaban con una mayor competencia en los
mercados exteriores. Las elevadas tasas de desempleo y los constantes cierres
de fabricas impulsaron a los Gobiernos de Europa Occidental y en América del
Norte a tratar de concertar con sus competidores acuerdos bilaterales de reparto
de mercado y a emprender una carrera de subvenciones para mantener sus
posiciones en el comercio de productos agropecuarios, hechos ambos que

minaron la credibilidad y efectividad del GATT.

El problema no se limitaba al deterioro del clima politico comercial. A principios del
decenio de 1980, el Acuerdo General ya no respondia a las realidades del
comercio mundial como se habia presentado durante el decenio de 1940. En
primer lugar para este nuevo periodo del comercio era mas complejo e importante
que 40 anos atras, estaba en curso la globalizacion de la economia, el comercio
de servicios — no abarcado por las normas del GATT — eran de gran interés para
un numero creciente de paises, de tal manera que las inversiones internacionales

se habian incrementado.

La expansion del comercio de servicios estaba también relacionada con nuevos
incrementos del comercio mundial de mercancias. Estos y otros factores
persuadieron a los miembros del GATT de que deberia hacerse un nuevo esfuerzo
para reforzar y ampliar el sistema multilateral, este esfuerzo se tradujo en la

Ronda de Uruguay la declaracién de Marrakech y la creacién de la OMC.
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RONDAS COMERCIALES DEL GATT

Aio Lugar/Nombre Temas Abarcados Paises
1947 Ginebra Aranceles 23
1949 Annecy, Francia Aranceles 13
1951 Torquay, Inglaterra Aranceles 38
1956 Ginebra Aranceles 26
1960 Ronda Dillon Aranceles 26
1961

1964 Ronda Kennedy Aranceles y medidas 62
1967 antidumping

1973 Ronda Tokio Aranceles, medidas 102
1979 no arancelarias y

acuerdos relativos al

marco juridico

1986 Ronda Uruguay Aranceles, medidas 102
1994 no arancelarias,
normas, Servicios,
propiedad
intelectual, solucion
de diferencias,
textiles, agricultura,
creacion de la OMC,

etc.

Bajo la luz de la situacion econdmica actual, tanto nacional como extranjera,
México debe considerar todos los mecanismos que le permitan proyectarse a una
mas dinamica participacion en el ambito mundial del comercio. Tenemos que ser
un pais de vanguardia que afronte su realidad y que haga los cambios necesarios

para que la nacion siga escalando posiciones en el plano internacional.
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De esta manera a continuacion se enumeran algunas ventajas y desventajas, que

se esgrimieron para la incorporacién de México al GATT.

Ventajas.

1.- El exceso de proteccionismo y el proceso de sustitucidon de importaciones
agotd sus posibilidades dentro del mercado interno: lo cual hace necesario
reorientar la produccion hacia el exterior. Al existir mas competencia del exterior,
el sector manufacturero nacional se vera obligado a mejorar la calidad de sus

productos, de tal manera, que éstos repercutan en beneficio del consumidor.

2.- México tiene una estructura industrial adecuada para poder aprovechar la
apertura hacia nuevos mercados; una parte importante de la produccién nacional
es exportable. México quiere ser un pais exportador, y mas del 80% de su

comercio exterior se realiza con los paises del GATT.

3.- México no comprometera sus materias primas ni su manufactura y solamente
se ajustara a lo pactado en el protocolo de adhesion. La posibilidad de exportar
esta en funcién no solamente de los productos, si no de la posibilidad de contar

con mercados exteriores.

4.- Se lograra la diversificacion de los mercados internacionales evitando caer en
la monoexportacion; este es el momento inigualable para nuestro acceso a los

organismos comerciales internacionales en razén del auge del petrolero.

5.- Se consolidarian para México las ventajas arancelarias, ya que en ese
momento, las que se estuvieron obteniendo fueron consecuencia de la clausula
de la nacién mas favorecida. Perteneciendo al GATT no podrian aumentar los
aranceles en otros paises, ya que se tendrian que negociar previamente en el

organismo.
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6.- Se reduciran las barreras arancelarias y algunas barreras no arancelarias, los
productos mexicanos tendran mas mercado; se esta comprando una opcion para
poder vender nuestros productos. Es mas facil defenderse de las agresiones

arancelarias y no arancelarias dentro del GATT que fuera del mismo.

7.- México no puede ser un pais autosuficiente; la tendencia internacional es que
los paises menos fuertes se unan cada vez mas en defensa de sus derechos. En
el GATT estan representadas todas las corrientes politicas del mundo, paises

altamente industrializados, paises socialistas y paises en desarrollo.

8.- El poder de negociacion de México se fortaleceria dentro del contexto
multilateral, esta situacion no debilita la posicidon negociadora a nivel bilateral, si no

que incluso la fortaleceria.

9.- La soberania del pais no se veria afectada ni alterada. Las decisiones en el
GATT son por mayoria simple o calificada de dos tercios de los miembros; no hay
poder de veto, por lo que no esta consagrada juridicamente en el texto del

Acuerdo General.

10.- EI GATT es una importante fuente de informacion para conocer las
estructuras comerciales de los diferentes paises del mundo y un centro importante

de capacitacion técnica, accediendo a él se tiene la posibilidad de utilizarlas.
11.- México seria un campo atractivo para inversionistas, ya que la reduccién

arancelaria es un incentivo adicional y fomentaria la creacion de empresas y la

generacion de empleos.
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Desventajas.

1.- Si bien el proteccionismo en México ha contribuido a limitar la competitividad
de la industria nacional, la liberacidn comercial en nuestro pais favorece a las
empresas transnacionales que estan en mejor posibilidad de dominar el mercado y

absorber a la pequefia y mediana industria agravando el problema de desempleo.

2.- La planta productiva nacional no esta preparada para participar en el mercado
mundial, lo que le impide el aprovechamiento de las ventajas potenciales de

utilizacion de los mercados internacionales.

3.- El tipo de productos que México podria exportar son agricolas vy
manufactureras tradicionales, estos productos tienen restricciones no arancelarias

en los paises desarrollados miembros del GATT.

4.- El ser miembro del GATT no evita las agresiones arancelarias, la aplicacion de
medidas Antidumping o de impuestos compensatorios que los paises

desarrollados imponen a los paises en desarrollo.

5.- No se puede estar en un organismo internacional donde los poderosos
especialmente Estados Unidos son los que toman las decisiones, es por eso que

habria desigualdad.

6.- Los Estados Unidos han decidido que es momento de presionar a favor de la
liberacion comercial exterior de México, tanto a nivel bilateral como a través de
estructuras multilaterales como el GATT. Seria el primer paso para lograr un
mercado comun entre Estados Unidos, México y Canada, éstos dos ultimos como

fuertes abastecedores de petrdleo, gas, materias primas y mano de obra barata.
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7.- Se lesionaria la autonomia del Estado Mexicano porque quedaria supeditado
a las decisiones del GATT, como lo ha estado haciendo en los ultimos tres afos al

fondo Monetario Internacional.

8.- La informacion que reune y elabora el GATT esta disponible para cualquier
institucion, el proceso negociador del GATT esta abierto a todos los paises, ya que
es interés de las autoridades del organismo ampliar el ambito de negociacion.

9.- Al dar un trato igual a desigual, el acuerdo perpetua la vigencia de las leyes del
intercambio desigual, mediante las armas de las “leyes del mercado™ El pez

grande se come al chico.

1.1.3. La organizaciéon mundial del comercio (WTO — OMC).

El 1° de Enero de 1995, se cred la Organizacién Mundial de Comercio (OMC) lo
cual significo la mayor reforma del comercio internacional desde la segunda guerra
mundial. También hizo realidad el intento fallido de crear la Organizacién
Internacional de Comercio (OIC) en 1948. Hasta 1994, el sistema de comercio fue
regulado por el GATT, rescatado de la tentativa infructuosa de crear la OIC. El
GATT ayudo a establecer un sistema multilateral de comercio firme y prospero que
se hizo cada vez mas liberal mediante las Rondas de negociaciones comerciales.
Sin embargo hacia del decenio de 1980 el sistema necesitaba una reorganizacion

a fondo. Esto condujo a la Ronda de Uruguay y en ultima instancia a la OMC.

El propésito primordial del sistema es ayudar a que las corrientes comerciales
circulen con la maxima libertad posible, siempre que no se produzcan efectos
secundarios desfavorables. Esto significé en parte la eliminacion de obstaculos
comerciales. También significo el aseguramiento que los particulares, las
empresas Yy los gobiernos conozcan cuales son las normas que rigen al comercio
en todo el mundo, dandoles la seguridad de que las politicas no sufriran cambios

abruptos. En otras palabras, las normas tienen que ser trasparentes y previsibles.
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Como los acuerdos son redactados y firmados por la comunidad de paises
comerciales, a menudo se presentan varios debates y controversias, una de las
funciones mas importantes de la OMC es servir de foro para la celebracion de

negociaciones comerciales.

El tercer aspecto importante de la labor de la OMC es la solucidon de diferencias.
Las relaciones comerciales a menudo llevan aparejados intereses contrapuestos.
Los contratos y acuerdos, inclusive los negociados con esmero en el sistema de la
OMC, necesitan ser interpretados con mayor detalle. La manera mas armoniosa
de resolver estas diferencias es mediante un procedimiento imparcial, basado en
un fundamento juridico convenido. Este es el propdsito que inspira el proceso de

solucién de diferencias establecido en los acuerdos de la OMC.

Si bien el GATT ya no existe como Organizacion Internacional, el Acuerdo del
GATT sigue existiendo. El antiguo texto se denomina actualmente “GATT de
1947”. La versidon actualizada de denomina “GATT de 1994”. Ademas, los
principios fundamentales del GATT han sido incluidos en los acuerdos relativos a
los servicios y la propiedad intelectual. Entre ellos figuran la no discriminacion, la
transparencia y la previsibilidad. Como la OMC, organizacion de mas amplio
alcance, se desarrollo a partir del GATT, se podria decir que el retofio es mas

frondoso que el arbol que le dio origen.

1.1.4. El tratado de libre comercio entre México, Canada y Estados Unidos
(NAFTA — TLCAN).

Como pieza decisiva de esta politica de apertura, desde 1990 se formalizaron las
negociaciones para establecer un Tratado de Libre Comercio entre Estados
Unidos de América, Canada y México (TLCAN). La firma del TLC efectuada el 17
de Diciembre de 1992, se convirtid en el eje central de la politica econdmica del

Presidente Carlos Salinas de Gortari. No hay que olvidar que durante su gobierno
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se realizaron esfuerzos extraordinarios de sensibilizacidn entre los sectores

industriales y a la sociedad en general para lograr su aceptacion.

Con esto, la liberacién comercial iniciada afos atras, se inserta de lleno en la
economia mundial, conformando entre los socios un bloque comercial de mercado
comun. Es por esto que el Tratado es un instrumento que le daria continuidad a la
politica comercial de México cuyo objetivo final era llegar a ser una economia

totalmente abierta.

A partir de su entrada en vigor el 1° de enero de 1994, el citado Tratado tendra por
objeto la regulacion comercial de bienes y servicios entre los paises de la region,
conforme a reglas especificas de origen y procedimientos aduaneros que marca el
mismo. Entre las principales disposiciones del TLCAN se encuentran la reduccion
progresiva de aranceles aduaneros y barreras no arancelarias consistentes, entre
otras, en la eliminacién de permisos previos de importacion; la liberacion del
intercambio de servicios, participacion en el mercado financiero y la supresion de
obstaculos a las inversiones. Para esto se sefalan los plazos de desgravacion de
los aranceles partiendo de tres esquemas: uno que desgrava totalmente el arancel
de la mercancia desde la entrada en vigor del TLC; otro que lo hace en cinco
etapas anuales iguales y el ultimo que lo hace en diez. De tal manera que el
producto en cuestion quede libre de arancel a partir del 12 de enero de 2003,
tomando en cuenta la entrada en vigor del TLC, por lo cual, el TLC prevé eliminar
los obstaculos y facilitar la circulacion fronteriza de bienes y servicios, otorgando
un trato arancelario preferencial, siempre y cuando los mismos cumplan con los

requisitos minimos establecidos en el mismo.

En este sentido existen diversos plazos de desgravacion para permitir a ciertas
ramas de la industria desarrollarse durante un periodo previamente acordado. Es
decir, en algunos casos donde no existe competencia entre empresas o la misma
es leal y equitativa, los productos y servicios que se comercializan en la region no

se encuentran gravados por aranceles a la importacion; sin embargo para otros
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productos que no se encuentran en dicha situacion, la comercializacion de la
misma esta basada en plazos de desgravacion paulatina, donde los aranceles a
la importaciéon se reduciran por completo en un cierto periodo de tiempo

previamente acordado.

El requisito primordial para que un bien pueda gozar de trato arancelario
preferencial, es el cumplimiento de las reglas de origen y la observacion de los
procedimientos aduaneros que marca el TLCAN vy las demas leyes
correlacionadas con la materia, para lo cual las autoridades aduaneras de cada

pais estaran facultadas para verificar el cumplimiento de estos lineamientos.

Cabe sefnalar que las mercancias que comprenden el universo de bienes objeto de
comercializacién a nivel internacional, se clasificaran con base en un sistema
armonizado de Codificaciéon y Designacion de Mercancias. Nacido como
consecuencia de la necesidad de homologar los diversos modos de interpretacion
y codificacibn de mercancias entre los paises del Acuerdo General sobre

Aranceles Aduaneros y Comercio, GATT, hoy Organizacion Mundial de Comercio.

Asi, nace en México la tarifa del impuesto general de importacién, la cual
siguiendo las leyes y notas, clasifica al universo de bienes y productos objeto de
comercializacién. Partiendo de las mas genéricas a las mas particulares y de las

menos elaboradas a las mas complicadas.

Esta tarifa se encuentra dividida en 22 secciones, 96 capitulos y 1,214 partidas,
las cuales se subdividen a su vez en subpartidas y fracciones arancelarias.
Encontrando asi todos los bienes que son objeto de importacion a nuestro pais,
atendiendo primeramente a las reglas generales de la tarifa y posteriormente a las
notas de la seccion o capitulo. En tal virtud la fraccion arancelaria se conformara
de 8 digitos representando a los dos primeros al capitulo, los dos subsecuentes a
la partida seguidos de dos digitos que senalan la subpartidas y los dos ultimos

completan la fraccion arancelaria individualizando al producto.
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1.2 Comportamiento actual y futuro del comercio exterior en México,
periodos (1993 — 2004) y (2004 — 2015).

1.2.1. Evolucion del comercio exterior de México por bloques econémicos.

Incluyendo las operaciones de las maquiladoras en la frontera norte, las
exportaciones mexicanas durante el 2004, presentaron un incremento en los
volumenes de productos exportados al pasar de 165 mil millones de ddélares en el
2003 a 189 mil millones al cierre de este afio, lo que representa un incremento del
14.4%. Sin embargo a pesar de ello, el déficit comercial durante el 2004 aumentd
en un 44.6%; al pasar de 5,603 millones de ddlares en el 2003 a 8,102.9 millones

de délares en el 2004.

Tanto exportaciones como importaciones registraron crecimientos del 14.5% vy
15.6%, respectivamente, con relacion a 2003, lo que muestra un creciente
dinamismo con relacion a los dos afos precedentes. Es importante mencionar que
durante el afno 2001, las exportaciones mexicanas descendieron a 158 mil
millones de dodlares con respecto al afio 2000, el cual registro ventas por 166 mil
millones de ddlares, lo que significo un decremento del 5%; para este periodo la
balanza comercial registro un déficit de 9,729 millones de dolares, cifra 21.6%

superior a la registrada en el 2000.

La ampliacion del déficit comercial se debié a la reduccidén del valor de las
exportaciones petroleras, la cual, respondié a la debilidad que resintio la demanda
mundial de crudo; es importante mencionar que en 2001, por primera vez desde

1986 se registré una caida en las exportaciones del 4.8%.

El comercio exterior de México se sigue realizando en su mayor parte con América
del Norte. Los intercambios con esa region medidos segun el valor monetario de la
mercancias, representaron en el 2004 el 58.2% de las importaciones mexicanas y

el 88.7% de las exportaciones. Las primeras aumentaron 4.7% con respecto al
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afno anterior, mientras que las exportaciones lo hicieron en un 12.1% durante el
mismo periodo de analisis, o que representa un superavit en la balanza comercial

de 52 mil millones de doélares.

El segundo mercado importante con el que México realiza transacciones
comerciales es la comunidad Econdmica europea, integrada por Bélgica-
Luxemburgo, Dinamarca, Espafa, Grecia, Francia, Irlanda, ltalia, Paises Bajos,
Reino Unido, Alemania, Austria, Finlandia y suecia. Los flujos con esta regién
representaron en el 2004 el 10.6% de las importaciones y el 3.4% de las
exportaciones. Estas ultimas se mantuvieron, respecto al aino anterior, mientras
que las importaciones se incrementaron en un 17%, con lo que aumento el déficit

a mas de 14 mil millones de dodlares.

En menor medida, México realiza transacciones comerciales con la Asociacion
Latinoamericana de Integracion, formada por Argentina, Brasil, Chile, Paraguay,
Uruguay, Bolivia, Peru, Venezuela, y Cuba. Respecto al afio anterior, este bloque
tuvo un incremento en su participacién del 38.5% de las Importaciones, de igual

forma, las Exportaciones aumentaron con un 52.3%.

Con el bloque del Mercado Comun Centroamericano, conformado por Belice,
Costa rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua. Las Importaciones
crecieron 44.5% con respecto al afio anterior y las Exportaciones lo hicieron en
un 8.9%. De tal manera que para finales de 2004, México alcanzé un superavit del
30.6%, con respecto al 73.4% del afio anterior, o que representa que en ese ano

al volumen de importaciones era menor al de 2004.

Ahora bien con la Asociacién Europea de Libre comercio, conformada por Islandia,
Noruega y Suiza. Las Importaciones mexicanas tuvieron, durante el 2004, un
incremento del 17.2% con respecto al afio anterior, al pasar de 921.2 a 1079.8
millones de dolares. En cuanto a las Exportaciones se tuvo un minimo incremento

con respecto al afio anterior, al pasar de 706.6 a 785.5 millones de ddlares, es
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decir, el 11.1%. Con este bloque comercial se obtuvo un déficit en la balanza

comercial del 37.4% durante el 2004, lo que represent6 294.3 millones de ddlares.

Con el bloque Econémico Asiatico, conformado por Corea, Taiwan, Hong Kong, y
Singapur. Las Importaciones mexicanas tuvieron durante 2004 un incremento del
36.7% con respecto al afio anterior, en cuanto a las Exportaciones se tuvo un
incremento minimo del 21.8% al pasar de 646.7 millones de dolares en 2003 a
788.3 millones de ddélares en 2004.

Con paises como Japon, Panama, China, Israel, asi como con otros paises del
mundo, el total de las Importaciones en el 2004 representaron 38,408 millones de
délares en comparacion con los 26,471.30 millones de ddlares del afio anterior,
esto es el 45%. Mientras que las Exportaciones se incrementaron en un 63.9% en
el mismo periodo analizado. La informacion anterior se puede observar en los

cuadros 1.1 y .2

1.2.2. Evolucion del comercio exterior de México por principales paises.

Como puede apreciarse en el cuadro 1.3 Estados Unidos de Norte América se
mantiene como el principal socio comercial de México. En el 2004 las compras de
productos estadounidenses representaron para la economia mexicana mas del
55% de las importaciones, a la vez que cerca del 88% de las exportaciones
tuvieron como destino a dicho pais. En esta ocasion la balanza comercial entre los
dos paises resultd positiva en mas de 55 mil millones de délares, incluyendo las

operaciones de las maquiladoras fronterizas.

Otros paises que destacaron como origen de las compras mexicanas fueron
China, Japén, Alemania, Canada, Corea del Sur, Brasil, Taiwan y Espafia, con un
monto conjunto del 27.37% del total. En el lado de las Exportaciones, ademas de
Estados Unidos, sobresalieron las ventas a Canada, Alemania, Espafa con una

participacion conjunta del 3.49%.
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Es importante destacar que los Tigres Asiaticos (Japdn, Corea del Sur, China,
Taiwan y Singapur) conforman el 17.63% de las Importaciones mexicanas,
mientras que unicamente Japon, Corea del Sur, y China agrupan el 0.60% de las

Exportaciones.

En este 2004, nuevamente se presenta un déficit por séptimo afio consecutivo
(1996 — 2003), aun asi el saldo positivo de 55 mil millones de dolares, fue superior
a los poco mas de 41 mil millones de dolares del afo anterior. De igual manera
ésta cantidad fue muy superior al total de las exportaciones vendidas al resto de
los principales paises compradores de productos mexicanos, quienes solo

alcanzaron a representar poco mas de mil millones de ddlares durante el afio.

Los saldos negativos mas significativos se verificaron en las relaciones
comerciales de México con China, Japon y Alemania, presentando un déficit
conjunto de alrededor de 29 mil millones de dolares. Lo anterior se muestra en los

cuadros 1.3y l.4

1.2.3. Comportamiento real del comercio exterior en México durante el 2004.

1.2.3.1. Balanza Comercial.

En 2004, cdbmo se menciond anteriormente, se registré un déficit de 8,530 mdd,
cifra 47.6% superior a la observada en el ano anterior, la cual fue de 5,779 mdd.

Excluyendo a la exportaciones de petréleo, el déficit (32,064 mdd) resultdé 32.1%
mayor al de 2003 (24,277 mdd).
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1.2.3.2. Exportaciones.

Las exportaciones totales ascendieron a 189,200.4 mdd, cifra 14.5% superior a la
del afo previo. Las ventas externas petroleras (23,534 mdd) se incrementaron
27.2% y las no petroleras (165,092 mdd) en 12.9%.

En 2004 la estructura de las exportaciones mexicanas fue: 84.2% en bienes

manufactureros, 12.5% en productos petroleros, 2.8% en bienes agropecuarios y

0.5% de los productos extractivos no petroleros.
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1.2.3.3. Exportaciones petroleras.

Durante 2004, el precio promedio del crudo de exportacion se situé en 30.92 dpb,

6.18 dpb y 25% superior a la de 2003 y representd el segundo mas alto obtenido

desde 1981 que fue de 33.18 dpb, unicos afios donde se rebaso la barrera de los

30 dpb.

Cabe destacar que las ventas externas de petroleo crudo registraron un record

histérico al obtener ingresos por 23,534 mdd derivados de la exportacion de 1.87

mbd, cifra 1.6% mayor a la registrada el ano anterior.
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1.2.3.4. Exportaciones no petroleras.

Las exportaciones no petroleras ascendieron a 165,092 mdd (12.9% mas que en
el 2003). El 96.2% (158,809 mdd) fueron productos manufacturados, el 3.2% de
agropecuarios y el 0.6% restante de extractivos.

EXPORTACIONES POR SECTOR DE ORIGEN
ENERO - DICIEMBRE, 2004
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25



1.2.3.5. Exportaciones Agropecuarias.

En 2004, de los seis principales productos exportados (contribuyeron con el

83.6%), destacan por su importancia los aumentos en legumbres y hortalizas

frescas (21.4%), otras frutas frescas (15.2%) y tomate (11.4%).

1.2.3.6. Exportaciones Manufactureras.

Los seis principales productos exportados concentran el 34.5% del total y

registraron un incremento de 4,541 mdd (9.0%) con respecto al valor comerciado

el afno anterior. De ellos, sodlo la venta de automdviles para transporte de personas

registr6 una disminucion con relacion a 2003 (-5.7%), a pesar de los cual se

mantiene como el principal rubro de exportacion no petrolera; en contraste los 5

productos restantes lograron un crecimiento conjunto de 13.9% (5,259 mdd).

PRINCIPALES EXPORTACIONES POR SECTOR 1/
PRODUCTOS SELECCIONADOS
ENERO - DICIEMBRE

(Millones de Dolares)

PRODUCTOS 2003 2004 VARIACION

AGROPECUARIO 4,664.00 5,345.00 14.60
Suma de productos seleccionados 3,788.00 4,470.00 18.00
Legumbres y hortalizas frescas 1,422.00 1,727.00 21.40
Tomate 869.00 967.00 11.40
Otras frutas frescas 726.00 837.00 15.20
Ganado vacuno 471.00 551.00 16.90
Melén y sandia 145.00 215.00 48.50
café puro en grano 155.00 174.00 12.20
MANUFACTURERO NO PETROLERO 141,087.00 158,809.00 12.60
Suma de productos seleccionados 50,283.00 54,824.00 9.00

Automdviles para transporte de personas 12,561.00 11,843.00 -5.70
Equipo de computo 2/ 10,030.00 10,941.00 9.10

Maquinaria, aparatos e instrumentos p/comunic.elec. 7,039.00 8,982.00 27.60
Partes sueltas para automoviles 6,996.00 8,346.00 19.30
Automdviles para transporte de carga 7,305.00 7,922.00 8.40

Otros aparatos e instrumentos eléctricos 6,352.00 6,790.00 6.90
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EXTRACTIVO NO PETROLERO
Suma de productos seleccionados
Zinc en minerales concentrados
Cobre en bruto en concentrados

Sal comun

Espatofluor

Azufre

939.00
455.00
162.00
145.00
81.00
49.00
28.00

81.60
46.60
39.00
148.20
5.70
25.40
5.70

1/ Incluye maquiladoras

2/ Segun Clasificacién de Banco de México, este rubro lo denomina maqus.p/proceso de

Informacién
FUENTE: BANCOMEXT

Exportaciones Manufactureras a nivel de ramas industriales.

En 2004, las 11 ramas que conforman el sector manufacturero registraron

incrementos en sus ventas externas. Destacan por el mayor dinamismo algunos

de sus principales productos exportados, las siguientes ramas: siderurgia (hierro

en barras y en lingotes, asi como hierro manufacturado en diversas formas);

minero-metalurgia (cobre y plata en barras); otras industrias (alhajas y obras de

metal fino y fantasia); quimica (materias plasticas y resinas sintéticas y otros

productos farmacéuticos) y productos de plastico y caucho (manufacturas de

materia plasticas o resinas sintéticas), entre otras.

ENERO - DICIEMBRE

(Millones de Délares)

EXPORTACIONES DE MANUFACTURAS NO PETROLERAS 1/

RAMAS 2003 2004 VARIACION

TOTAL 141,087.00 158,809.00 12.60
1. Alimentos, bebidas y tabaco 4,619 5,173 12.0
2. Textiles arts. De vestir e Ind. Del cuero 10,443 10,649 2.0

3. Industria de la madera 809 897 10.9
4. Papel, imprenta e industria editorial 1,283 1,417 10.5
5. Quimica 5,744 6,757 17.6
6. Productos plasticos y de caucho 2,767 3,154 14.0
7. Fab. De otros productos minerales no metalicos 3,029 3,267 7.9

8. Siderurgia 3,102 4,495 44.9
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9. Minerometalurgia 1,339 1,865 393
10. Productos metalicos, maquinaria y equipo 106,042 118,612 11.9
Equipo-aparatos eléctricos y electronicos 42,474 48,627 14.5
Industria Automotriz 31,156 33,325 7.0
Maquinaria y equipos especiales para industrias 26,638 29,868 121
diversas 5,774 6,793 17.6
Otros 5,774 6,793 17.6
11. Otras industrias. 1,911 2,524 32.0

1/ Incluye maquiladoras

2/ Segun Clasificacion de Banco de México, este rubro lo denomina méaqus.p/proceso de

Informacién
FUENTE: BANCOMEXT

1.2.3.7. Importaciones.

Durante 2004 las importaciones totales también registraron un maximo histérico al
sumar 197,157 mdd, cifra 15.6% superior a la obtenida en 2003 (170,546 mdd).

Por tipo de bien se registraron aumentos anuales en las importaciones de los tres
tipos de bienes y muestran un gran dinamismo con respecto a 2003; consumo
(17.9% en 2004 vs. 1.6% en 2003), intermedio (15.8% vs. 1.8%) y de capital (11.8
vs. -3.7%). Dentro del total importado de bienes intermedios, el 54.1%
correspondié al sector no maquilador (80,766 mdd) y 45.9% a la industria
maquiladora (68,434 mdd), registraron aumentos anuales casi similares de 15.5%

y 15.9% respectivamente.
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1.2.3.8. Bienes de consumao.

Los seis principales productos importados de bienes de consumo contribuyeron

con el 53.7% del total. Destacan, por su peso en el sector, los aumentos en las

compras de gasolina, medicamentos y receptores y trasmisores de radioy TV.

1.2.3.9. Bienes intermedios.

Los seis principales productos importados concentran el 35% de las compras

totales de este tipo de bienes, entre éstos sobresalen los incrementos en

semiconductores y circuitos integrados, equipo de computo y refacciones para

aparatos de radioy TV.

1.2.3.10. Bienes de Capital.

Los seis principales productos importados contribuyeron con el 36.6% del total.

Destaca el incremento en maquinaria para trabajar los metales (33.7%) y partes

de maquinaria para industrias no especificadas (29.7%).

PRINCIPALES PRODUCTOS IMPORTADOSPOR TIPO DE BIEN 1/
ENERO - DICIEMBRE
(Millones de Délares)

PRODUCTOS 2003 2004 VARIACION

Bienes de consumo 21,509.00 25,359.00 17.90
Suma de productos seleccionados 10,651.00 13,625.00 27.90
Automoviles para transporte de persones 5,748.00 6,408.00 11.50
Gasolina 1,062.00 2,023.00 90.40
Carnes frescas o refrigeradas 1,566.00 1,730.00 10.50
Medicamentos y materiales de curacion 1,087.00 1,398.00 28.60
Receptores y transmisores de radioy TV. 511.00 1,344.00 162.90
Preparados alimenticios especiales 677.00 724.00 6.80

Bines Intermedios 128,832.00 149,199.00 15.80
Suma de productos seleccionados 45,644.00 52,903.00 15.90
Piezas y partes p/instalac. Eléctricas 10,306.00 12,006.00 16.50
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Semiconductores y circuitos integrados 2/ 8,086.00 10,385.00 28.40
Refacciones para automéviles y camiones 8,623.00 9,059.00 5.10
Artefactos de pasta de resina sintética 6,856.00 7,051.00 2.80
Refacciones para aparatos de radioy TV 4,301.00 5,652.00 31.40
Equipo de computo 3/ 7,472.00 8,751.00 17.10
Bienes de capital 20,205.00 22,599.00 11.80
Suma de productos seleccionados 7,127.00 8,272.00 16.10
Equipo de cémputo 3/ 2,304.00 2,582.00 12.10
Camiones de carga excepto de volteo 1,354.00 1,491.00 10.10
Maquinaria y partes p/indus. No especificadas 888.00 1,152.00 29.70
Receptores y transistores de radioy TV 962.00 1,089.00 13.20
Piezas y partes p/instalaciones eléctricas 888.00 981.00 10.40
Maquinaria para /trabajar los metales 731.00 977.00 33.70

1/ Incluye maquiladoras

Nota: Segtin Banco de México este rubro lo denomina asi.
2/ Lamparas, valvulas eléctricas incandescentes y partes
3/ Méaquinas para proceso de informacién

FUENTE: BANCOMEXT

1.3 Participacion de cadenas unimodal e intermodal en el comercio exterior.

1.3.1. Panorama general del transporte para el comercio exterior.

Ante la globalizacién del comercio exterior entre paises, el transporte juega un

papel fundamental en la Importacion y Exportacién de productos, en especial en

nuestro pais, si consideramos que de acuerdo a la Organizacion Mundial de

Comercio, en el ano 2000 México ocupo la séptima posicion en el terreno mundial.

En efecto, los diferentes modos de transporte: carretero, ferroviario, maritimo y

aéreo, permiten a los sectores productivos del pais comprar insumos para su

produccion (importacion) y vender gran variedad de productos a distintos paises

(exportacion).
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El crecimiento promedio anual del importe de las mercancias importadas movidas
por cada modo de transporte durante el periodo 1996 — 2003 ha sido diferenciado.
El modo de transporte Aéreo ha tenido en este lapso el crecimiento promedio
anual mas importante, alcanzando el 17%, a pesar de que a partir del afio 2001
hubo una baja en las importaciones del 0.89%, alrededor de 42,986.4 millones de
dolares. En estos ultimos tres afios (2001, 2002 y 2003) la balanza comercial tuvo
un déficit para el transporte aéreo del 85.3%. En segundo lugar, el modo de
transporte maritimo presentd un crecimiento promedio anual del 14.7%, superando
por 4.7 puntos porcentuales al modo carretero que se ubica en el cuarto lugar con
un 9.98%. Por ultimo, el modo de transporte ferroviario presenta el tercer mejor

crecimiento promedio anual del 10.4%

A pesar de las anteriores tendencias, en el 2003, el modo de transporte carretero
siguié ocupando el primer lugar en el movimiento de mercancias de importacion,
con una participacion total de mas de 95 mil millones de ddlares, lo que representa
el 56.2% del total. Dentro de este modo de transporte, los cinco principales grupos

de mercancias que se transportaron corresponden a manufactura.

En segundo lugar se mantuvo el modo de transporte maritimo. Este tuvo una
participacion del total de mas de 27 mil millones de ddlares, equivalentes al 16.3%
del total. Los cinco principales grupos de mercancias de importacidon que se
transportaron por este modo corresponden a equipos y manufacturas ademas de

petréleo y graneles quimicos.

El modo de transporte aéreo permanecié en el 2003 en el tercer lugar de las
mercancias de importacidon. Este tuvo una participaciéon de mas de 13 mil millones
de ddlares, lo que representa el 8.15% del total. Los cinco principales grupos de
mercancias que se movieron por este modo consistieron principalmente en

manufacturas de alto valor agregado, por unidad de peso o volumen.
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En ultimo lugar, por su movimiento en términos del valor de las mercancias
transportadas persiste el modo de transporte ferroviario, con una participacion de
mas de 9 mil millones de ddlares, lo que representa el 5.3% del total. El conjunto
de los cinco principales grupos de mercancias transportadas por este modo,

destacan los vehiculos. Lo anterior se presenta en el cuadro I.5

El cuadro 1.6 muestra que en el periodo 1996 — 2003, el crecimiento promedio
anual del importe de las mercancias de exportacion, movidas por cada modo de
transporte ha sido diferenciado. El modo de transporte Aéreo ha tenido en este
lapso el crecimiento promedio anual mas importante, alcanzando el 16.3%, lo cual
hizo que se duplicara el valor movido por via aérea entre 1996-2003. En segundo
lugar, el modo de transporte Ferroviario presento un crecimiento promedio anual
de 14.2%, dos puntos porcentuales debajo de crecimiento del modo de transporte
aéreo. Los modos de transporte Maritimo y Carretero experimentan una tendencia
creciente del 11.07% vy 10.79% respectivamente, lo que origino un aumento
significativo en el valor movido por estos dos modos de transporte de 1996 a
2003.

A pesar de las anteriores tendencias, en 2003, el modo de transporte Carretero
siguié ocupando el primer lugar en el movimiento de mercancias de exportacién,
con una participacién del total de mas de 108 mil millones de dodlares, lo que
representa el 65.7% del total. Dentro de este modo de transporte, los cinco
principales grupos de mercancias que se transportaron corresponden a

manufacturas.

En segundo lugar se mantuvo el modo de transporte Maritimo. Este tuvo una
participacion del total de mas de 28 mil millones de ddlares, equivalentes al 17%
del total. Los cinco principales grupos de mercancias de exportacién que se
transportaron por este modo correspondieron a petréleo, manufacturas y material

de fundicion.
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El modo de transporte Ferroviario permanecié, en 2003, en el tercer lugar en el
transporte de mercancias de exportacién. Este tuvo una participacion de mas de
13 mil millones de ddlares, lo que representa el 8% del total. Dentro de los cinco
principales grupos de mercancias que se movieron por este modo, destacan los

vehiculos.

El udltimo lugar, por su movimiento en términos del valor de las mercancias
transportadas persiste el modo de transporte Aéreo, con una participacion de un
poco mas de 6 mil millones de ddlares, lo que representa el 3.7% del total. El
conjunto de los cinco principales grupos de mercancias transportadas por este
modo corresponden a manufacturas, piedras y metales preciosos, asi como

productos farmacéuticos.

1.3.1.1. Evolucion del Comercio Exterior Mexicano por Ferrocarril a través de
fronteras Terrestres (1996 — 2003).

En el ano 2003, las mercancias de comercio exterior que se internaron o salieron
del pais por ferrocarril ascendieron a mas de 47 millones de toneladas. De ese
total, el 65.2% lo hizo a través de fronteras terrestres, el otro 34.7% se desplazo

por fronteras maritimas.

De acuerdo con los cuadros 1.7 y 1.8, de las toneladas que cruzaron las fronteras
terrestres por medio del ferrocarril, 23.2 millones correspondieron al movimiento
de importacion, mientras que 8.00 millones representaron al movimiento de
exportacion. Respecto al aio anterior, las primeras se incrementaron en 13.4% en

tanto que las segunda se redujeron 0.99%.

Como tradicionalmente ha ocurrido, la principal puerta de entrada de las
mercancias importadas por ferrocarril continua siendo Nuevo Laredo, con un
movimiento de mas de 13 millones de toneladas de productos, equivalente al
58.2% del total importado.
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El segundo lugar lo ocupa Piedras Negras con el 15.5%. En menor proporcion

sobresalen Matamoros con alrededor del 13% y Ciudad Juarez con el 6% del total.

Por el lado de las exportaciones, también Nuevo Laredo fue la aduana mas
importante, movilizando mas de 5.5 millones de toneladas, equivalentes al 69.4%
del total exportado. Le siguieron Nogales con el 10.3%, Ciudad Juarez con el
8.7% y Piedras Negras 4.6%.

La participacion relativa de Nuevo Laredo y Matamoros, cruces operados por
Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM), alcanzaron una participacion conjunta
del 71.8%. Las rutas en las aduanas de Piedras Negras, Ciudad Juarez y Mexicali,
instaladas por Ferromex tuvieron una participacion conjunta del 19.8%, lo que

demuestra, que es por estas aduanas en donde se presentan mayores pérdidas.

De los 47 millones de toneladas que se presentaron durante el 2003, las
Importaciones de productos por ferrocarril ascendieron a mas de 36 millones de
toneladas. Esta cantidad se reparte entre los 10 productos mostrados en la
tabla 1.

Del tonelaje total de las mercancias de importacion listadas en la tabla 1, el 40%
correspondié a los productos agricolas, dentro de ellos figuran el maiz, el frijol de
soya, el trigo, el sorgo y el arroz. Los productos industriales contribuyeron con el
17% de las importaciones consideradas en la tabla 1, destacando en importancia
las laminas/planchas de fierro y acero, los desperdicios de papel y carton, los
contenedores asi como otros no especificados como los productos quimicos

industriales, celulosa y vehiculos automotores desarmados.

Los productos minerales tuvieron una colaboracion del 0.81% respecto del total de
las importaciones mostradas en la tabla, concentrandose principalmente en el
carbonato de sodio. El otro 42.19% esta conformado por otro grupo de productos

que no se especifican en esta tabla.
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Por su parte los flujos de exportacion alcanzaron mas de 11 millones de toneladas,
los productos industriales representaron el 73% del total de los productos
considerados en el cuadro, siendo los mas importantes los vehiculos, la cerveza,

el cemento, ver tabla 2

Los productos minerales de mayor peso en trafico de exportacion fueron la piedra
caliza y el espato fluor/fluorita, con una participacion conjunta de 845.9 mil

toneladas, equivalentes al 7.4% del total exportado.

Los productos agricolas, asi como otros no especificados, se encuentran del grupo
denominado como “otros”, los cuales representan un poco mas de 2 millones de

toneladas, equivalentes al 19.6% del total exportado.

Tabla 1
Principales productos importados por via férrea

(miles de toneladas)

Importaciones 2002 2003
Maiz 5,266.30 6,048.70
Frijol de soya 3,342.80 3,460.50
Laminas/planchas de fierro y acero 2,483.00 3,293.90
Sorgo 2,828.90 2,254.20
Trigo 2,560.20 2,193.90
Contenedores 1,504.50 1,583.10
Desperdicio de papel 942.50 1,011.70
Arroz 506.40 542.90
Chatarra y desperdicios de fierro 348.60 361.20
Carbonato de sodio 589.90 298.80
Otros productos 10,925.40 15,567.00
Total general 31,298.50 36,615.90

FUENTE : CONCESIONES Y ASIGNATARIOS FERROVIARIOS
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Tabla 2
Principales productos exportados por via férrea

(miles de toneladas)

Exportaciones 2002 2003
Vehiculos automotores armados 2,188.90 2,198.80
Cerveza 1,678.40 1,833.40
Piggy-back y contenedores 1,586.30 1,575.10
Cemento 1,793.40 1,520.40
Lamina plancha de fierro 655.70 964.20
Piedra caliza 1.00 448.90
Espato fluor/fluorita 335.80 397.00
Productos quimicos industriales 87.00 105.40
Remolques sobre plataforma 64.00 65.60
Otros productos 1,474.40 2,232.40
Total general 9,864.90 11,341.20

FUENTE : CONCESIONES Y ASIGNATARIOS FERROVIARIOS

1.3.1.2. Evolucion del Comercio Exterior via Maritima, segun tipo de carga a través
de fronteras Maritimas (1996 — 2003).

Durante el afio 2003, la cantidad de mercancias manejadas por los puertos de
México en trafico de altura ascendié a 193.6 millones de toneladas, de las cuales
72.5% correspondio a Exportaciones y el 27.5% a Importaciones. Esta distribucién
por tipo de carga, generalmente ha favorecido al petréleo y derivados, cuyo monto
en el ano 2003 representd el 62% del total. Le siguieron los graneles minerales

con el 18%, la carga general con el 10.6% y los graneles agricolas con el 5.6%.

En el ano 2003, el monto de trafico de Importacion de la carga general (suelta y
contenedores), a penas paso de 11.6 millones de toneladas en el 2002 a 11.9
millones de toneladas de productos en el 2003, lo que equivale a un incremento
del 2.5% respecto al afio anterior. La preponderancia de estos flujos competio al

granel mineral con un 32.6% de las Importaciones, mientras que la carga general
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contribuyo con el 22.3% del total, el granel agricola con el 19.5%, el petréleo y

derivados con el 16.3% Yy los otros fluidos con el 9.1%.

En el periodo 1998-2003 las Importaciones tuvieron un incremento a razén del
10.8% promedio anual, resultado del notable aumento de los productos de granel

mineral, granel agricola y carga general (suelta y contenerizada). Cuadro 1.9

Por su parte, el trafico de Exportacion registrd un incremento del 6.2% con
respecto al 2002, por lo que su monto fue de mas de 140 millones de toneladas en
el ano 2003. Tradicionalmente estos flujos han sido dominados por el petréleo y
derivados, en este afio con el 79.48%, le siguieron el granel mineral y en menor

medida se exportd carga general y granel agricola, con un porcentaje del 20.52%

En el periodo 1998-2003 las exportaciones crecieron a razén del 3.5% promedio

anual, como resultado de un incremento en los productos petroleros. Cuadro 1.10

Movimiento de Carga en Puertos Nacionales.

Puertos del Pacifico.

El movimiento de carga de Importacion y Exportacién por los puertos del pacifico
mexicano durante el 2003, tuvieron el siguiente comportamiento:

(Toneladas)

Puerto Importacién Exportaciéon Suma
El Sauzal, B.C. - - -
Ensenada, B.C. 164,652 1,541,153 1,705,805
Isla Cedros, B.C. - 6,324,488 6,324,488
Rosarito, B.C. Petréleo
142,747 87,026 229,773

Guerrero Negro B.C.S.

Isla San Marcos B.C.S. - 1,418,878 1,418,878
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La Paz, B.C.S. 104,762 - 104,762
Pichilingue, B.C.S. - - -
Santa Maria, B.C.S. - 718,063 718,063
San Carlos, B.C.S. - 10,771 10,771
Santa Rosalia, B.C.S. - - -
Manzanillo, Col. 5,511,553 3,507,604 9,019,157
Puerto Madero, Chips. - - -
Acapulco, Gro. 2,087 14,896 16,983
Lazaro Cardenas, Mich. 2,609,799 13,031,015
Salina Cruz, Oax. 7,166 4,101,921 4,109,087
Mazatlan, Sin. 184,814 135,527 320,341
Topolobampo, Sin. Petrdleo

105,832 306,670 412,502
Guaymas, Son. Petréleo

101,738 1,341,668 1,443,406
Total: 19 Puertos. 17,503,227 21,361,804 38,865,031

Como podemos observar en el cuadro anterior, el puerto del pacifico con mayor

dinamismo en el movimiento de importaciéon, es el de Lazaro Cardenas, con un

movimiento de 10, 421,216 toneladas.

Puertos del Golfo y Caribe.

Para los puertos ubicados en el Golfo y Caribe Mexicano, el comportamiento de

las importaciones y exportaciones durante el 2003, presentd el siguiente

comportamiento:

Puerto Importacion Exportacion Suma
Cayo Arcas, Camp. - Petroleo 55,860,154
55,860,154
Cd. del Carmen, Camp. 23,022 117 23,139
Lerma, Camp. - - -
Seybaplaya, Camp. 26,140 - 26,140

Cozumel, Q. Roo
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Isla Mujeres, Q. Roo - - -
Puerto Morelos, Q. Roo 26,973 521 27,494
Punta Sam, Q. Roo - - -
Punta Venado, Q. Roo - 6,053,445 6,053,445
Dos Bocas, Tab. - Petroleo 31,382,730
31,382,730
Frontera, Tab. - - -
Altamira, Tamps. 5,836,163 1,710,042 7,546,205
Tampico, Tamps. 2,586,489 1,903,794 4,490,283
Coatzacoalcos, Ver. 1,397,170 1,165,031 2,562,201
Pajaritos, Ver. 4,524,306 Petroleo 23,208,501
18,684,195
Tuxpan, Ver. 6,242,645 3,708 6,246,353
Veracruz, Ver. 13,420,058 2,020,678 15,440,731
Progreso, Yuc. 1,773,435 146,467 1,919,902
Total 18 Puertos 35,856,401 118,930,882 154,787,283

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Como podemos observar en el cuadro anterior, el puerto del golfo con mayor
dinamismo en el movimiento de exportacion es el de Cayo Arcas, Campeche, con

un movimiento de 55, 860,154 toneladas.

1.3.1.3. Evolucion del Comercio Exterior de México por Autotransporte a través de

fronteras terrestres (Norte).

Debido a la falta de informacion sobre la participacion del autotransporte en la
evolucion del comercio exterior en México a través de las principales fronteras
terrestres en el norte de nuestro pais, el andlisis del presente apartado, surge a
partir de la propuesta de dos posibles escenarios que pudieran enmarcar el
comportamiento  macroeconomico global en México. Para llevar acabo este
ejercicio, se recurrié a la recopilacion de informacion sobre el comportamiento de
la economia nacional por sectores, el papel del comercio exterior, la formacion
bruta de capital fijo (FBCF), asi como la generacion de empleos durante los

ultimos 25 anos.
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Para la conformacion de ambos escenarios, se tomaron en cuenta las condiciones
economicas prevalecientes en los periodos de 1975 a 2000, a partir de ahi, se
pudieron fijar los requerimientos necesarios para la construccion de las
proyecciones del comercio exterior a través de la frontera norte hacia el afio 2003.
Para ambos escenarios la informacion analizada giro entorno a las siguientes

consideraciones:

*._

Relacion entre el crecimiento del PIB y la generacién de empleos.

*._.

La evolucion del crecimiento de la FBCF y el crecimiento econémico.
La evolucion y cambio de la industria manufacturera mexicana.
Aumento en la prestacion de la industria de los servicios.
Requerimientos debidos al incremento en infraestructura.

La participacion de México en la economia continental.

El grado de apertura a la competencia internacional.

- FEFEEE

La complementariedad entre las tres economias.

El primer escenario plantea la hipoétesis, en la cual, la economia mexicana sale
paulatinamente de la crisis a la que fue sometida en la década de los ochenta, con
ello, la FBCF presenta un incremento del 22% con respecto al PIB, tendencia que
se supone pueda prevalecer mas haya del afio 2003, pudiéndose tomar hasta el
afo 2015. Esta tasa de acumulacion, permitiria que para la proxima década el
crecimiento econdémico fuera de un poco mas del 3.3% anual, con este crecimiento
se esperaria generar anualmente 500,000 empleos netos por afo, sin embargo,

aun seria poco para responder a los futuros cambios.

El segundo escenario plantea una hipétesis que consolida un modelo exportador,
el cual generaria un mayor arrastre al conjunto de la economia nacional, a pesar
de la recesion economica en el mercado norteamericano a finales del afio 2000,
para ello se tomo como soporte principal la integracion continental de las tres

economias, México Estados Unidos y Canada.
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Esta integracién es sin duda una muestra del avance continuo hacia una mayor

apertura de los mercados, a pesar de las dificultades que se pudieran presentar.

La anterior aseveracion cobra validez al suponer, que asi como la recesion
norteamericana afecta el ambito econémico nacional, provocando una disminucién
en los volumenes de ventas, la recuperacion que se espera se tenga en la union
americana a partir del afio 2003 impulse nuevamente la economia nacional, esto
debido al gran nivel de interdependencia que México tiene con los Estados
Unidos. Es por ello, que el planteamiento de este segundo escenario cobra un

mayor realismo y con altas posibilidades de ocurrencia.

Basicamente, se considera que el crecimiento anual del FBCF seria mas dinamico
que en el caso anterior, hasta alcanzar casi el 24% del PIB como valor promedio
del periodo 2000 — 2003 — 2015. Con este nivel de inversiones, la economia
mexicana podria crecer un poco mas del 4.2% anual para proxima década, lo que
significa un crecimiento del PIB per capita del 3.0% anual. Ademas, la generacién
de empleos seria superior a 600,000 empleos netos por afio, con lo que se
iniciaria una recuperacion paulatina del mercado del trabajo en la segunda mitad

de la década.

Dificilmente la economia mexicana, en las condiciones actuales, podria
experimentar un mejor ritmo de crecimiento que los proyectados en ambos
escenarios. Aunque la probabilidad de ocurrencia del segundo escenario es mas
baja que la del escenario uno, éste sera el que se tome en cuenta para determinar
el incremento de los volumenes de carga esperados en la frontera norte de
nuestro pais, asi como el incremento en el trafico. Sin duda, el escenario dos, es
un referente muy especial que revela y pone de manifiesto las perspectivas del
crecimiento econémico nacional, que se espera se muy dinamico en los proximos

anos.
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Los resultados obtenidos del escenario propuesto parten de utilizar la metodologia
y los resultados del Estudio sobre el Desemperno del Transporte de Carga
Interurbana, elaborado por el IMT en 1998. Este estudio se concentr6 en el
analisis de la produccién industrial (sin las maquilas), como aproximacion de los
volumenes de carga transportada. Sin embargo para complementar la informacion,
se hizo uso de informacion del censo industrial de 1999, ademas de la informacion
economica pertinente sobre la industria maquiladora por centros de produccion.
Adicionalmente, se llevd a cabo un analisis de la distribucion geografica de la
produccion minera y agropecuaria. De esta forma, se logré cuantificar poco mas
del 90% de la produccion generadora de flujos de mercancias del comercio
exterior. La informacion fue integrada en las Matrices Origen-Destino del Estudio
del IMT, para lo cual se dispuso de una metodologia que comprende los siguientes

puntos relevantes:

a). Analisis estadistico de los movimientos de vehiculos de carga.

+ Evaluacion de las fuentes de informacion disponibles. Esta informacion
sobre los movimientos transfronterizos de carga, fue recabada, tanto del
lado mexicano como del lado norteamericano. Por el lado mexicano en
puertos fronterizos con y sin puentes de cuota, participaron las casetas de
aduanas mexicanas, operadas por CAPUFE y la SHCP. Por el lado
norteamericano, participaron, de forma similar, las casetas de adunas. La
informacion se recabo para ambos sentidos de la frontera, es decir, de sur a

norte y de norte a sur.

b). Estimaciéon del transito de vehiculos de carga relacionado con el Comercio

Exterior.

En esta etapa del estudio, se hizo un analisis detallado sobre los siguientes

puntos:
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+ Comparacion estadistica entre México y Estados Unidos.
+ Levantamientos de Informacién de campo.
+ Analisis de consistencia, es decir, observacion de los flujos de carga en

cada cruce fronterizo asi como su reparto en cada uno de ellos.
c). Analisis de la capacidad de los puertos fronterizos.

A partir de los resultados de los puntos anteriores, se desarrollé un modelo de
analisis del uso de la capacidad, usando la metodologia clasica de los modelos
de fila de espera. A partir de los cuales se pudo determinar los siguientes puntos
relevantes:
+« Un pronéstico sobre fechas de saturacion de la infraestructura
existente. Este prondstico debe considerar a la vez la evolucion futura
de los flujos de vehiculos de carga en cada escenario, y eventuales
mejoras operativas en las aduanas.
+ EIl tiempo promedio y maximo de espera de los vehiculos de carga
que resulte de la saturacion progresiva de la infraestructura (casetas y
areas de inspeccion).
+ El costo implicito para los agentes de transporte que representan las
horas anuales perdidas por demoras en el cruce de la frontera norte, por
lo menos para los flujos comerciales de exportacién (sentido Sur-Norte),

con base en el costo fijo horario de las unidades paradas.
d). Jerarquizacion de prioridades para la ampliacion de la capacidad operativa

Como ultimo punto en esta fase del presente analisis, se llevo a cabo un método
de seleccion multicriterio, con el objetivo de poder jerarquizar las necesidades
de inversién requeridas para cada uno de los puertos fronterizos. Este analisis se
llevé a cabo tomando en consideracion cada sentido de circulacion, y con base en

los siguientes criterios:
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+ Magnitud de los flujos de vehiculos de carga observados en el afio
2000.

Crecimiento previsible de los flujos de vehiculos de carga hasta el afio
mas haya del afo 2003. (2015)

Fecha de saturacion previsible de la infraestructura existente.

ql—

L o

+ Requerimientos de ampliacion de la capacidad hasta el afio 2015.

Es importante mencionar, que cada uno de los puntos tratados anteriormente,
deberan distinguirse y aplicarse en funcion de la vocacion de cada puerto
fronterizo, sumando ademas, aquellas estrategias que sean comunes para todos
ellos. De esta manera los puertos con vocacién local o regional estaran disefiados
para enfrentar procesos con mayor agilidad y enfocarse a resolver problemas
puntuales de conectividad, ampliacion de la capacidad operativa y regulacion de
los usos del suelo. Mientras que en los puertos de mayor tamafio con vocacion
interregional, los procesos de decision son necesariamente mas complejos vy
largos, en lo referente a la seleccion de una localizacién apropiada (en su caso),
analisis de sus impactos ambientales y econdmicos que forman parte del conjunto
de puertos fronterizos que integran un sistema de cruces a lo largo de la frontera

norte.

Para llevar a cabo este analisis del movimiento de vehiculos de carga, ademas de
las estadisticas proporcionadas por las dependencias mexicanas y
norteamericanas, mencionadas en parrafos anteriores, se utilizaron los estudios
sobre el impacto del incremento del trafico de carga generado por el
comercio exterior en la infraestructura carretera de la frontera norte,
publicado por la SCT en el afio 2000, el estudio sobre el desempeno del
transporte de carga interurbana, encomendado al IMT en el afio de 1998, asi
como del estudio sobre la estimacion de los vehiculos comerciales cruzando
la frontera norte publicado por el departamento de transportes de los Estados

Unidos en septiembre del afio 2000.

45



Como resultado de la aplicacion de los datos estadisticos y apoyados en los
estudios mencionados, se pudo establecer un analisis global de las toneladas
transportadas a lo largo de la frontera norte que comprende el periodo 1993-2002,

de los cuales se desprenden los resultados en la tabla 3.

Tabla 3

E¥OLUCION DE LAS EXPORTACIONES E IMPORTACIONES POR AUTOTRANSPORTE A TRAYES DE LA FRONTERA NORTE 1933 - 2002
[MILES DE TONELADAS]

TOTAL DE EXPORTACION  E 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002

IMPORTACION MONTO | MoONTO | MONTO | MONTD | MONTO | MONTO | MONTO
TILANA 3,759.00 4,778.00 £.208.00 2.125.00 2,897.00 209,00 2.218.00

MEXICALISL FIO COLORADD 175100 2.110.00 348200 422100 5,246,010 4822100 4,308.00

NOGALES 25300 4,400 552200 651000 7,057.00 653300 633,00

CO. JUAREZ £ 195.00 130,00 7,987.00 12,34.00 12,32100 11430.00 1135600

PIEDRAS NEGRAS 326,00 185200 202,00 2 415,00 255000 224100 244400
NUEYO LAREDO/COLOMEA 1641700 szs000 | 3375400 37.430.00 #1,214.00 wreso0 | e

FEYHOSA 3,082.00 343300 4,395.00 £.248.00 315,00 £.246.00 EAM.00

MATAMORDS 4,573.00 531300 £567.00 544,00 3,567.00 3,206.00 347200

TaTaL 4164900 | 5244400 | 7012900 | 664300 | 956800 | 87.557.00 | $9.743.00

FLENTE: ESTLADNG ST iy 1 Sy

Nota: Debido a la contraccion y supuestos que sufrié el flujo de mercancias de comercio exterior a través de la frontera norte entre
2000 y 2002, no se puede establecer una proyeccion con certeza para los flujos de 2003 y 2004.

En el cuadro anterior, se puede observar que el puerto fronterizo con mayor

dinamismo es el correspondiente a Nuevo Laredo / Colombia al manejar mas del

40% del volumen total de mercancias transportadas por los principales puertos de

la frontera norte.
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Sin embargo, a pesar de representar el puerto fronterizo mas dinamico, su
crecimiento a penas alcanz6 el 8% desde 1993, lo que pone en evidencia la
problematica que actualmente experimenta este puerto. Se espera que en los
préximos afos, se lleven a cabo acciones que permitan mejorar las operaciones
de inspeccion, despacho y fiscalizaciéon con el objetivo de evitar el exceso de
tiempos muertos, los cuales representan costos hundidos a las empresas

dedicadas al comercio exterior.

El puerto fronterizo que tuvo el mayor incremento, en términos porcentuales, fue
el de Mexicali / San Luis Rio Colorado, alcanzando el 10.8%, lo que representé un
aumento de 1.7 millones de toneladas en 1993 a casi 5 millones de toneladas en
el 2002, a pesar de tener un decremento del 9.8% en el periodo 2000 — 2001.

El puerto de Matamoros ocupo el segundo lugar en importancia a lo largo de la
frontera norte. A pesar de tener un incremento tan solo del 6.6% durante el
periodo 1993 — 2002, hubo un aumento importante en el manejo de carga, al pasar
de 4.9 millones de toneladas en 1993 a 9.4 millones de toneladas en el 2002, aun
con la pérdida del 6.7% sufrida en el periodo 2000 - 2001

El puerto fronterizo que tiene la mas baja participacién es el de Piedras Negras,
Coahuila, ya que tan sélo representa el 2.73% del volumen total de mercancias
transportadas por la frontera norte. Al igual que los demas puertos fronterizos, en
el periodo 2000 — 2001, este puerto sufri6 una pérdida de carga de 209,000
toneladas, lo que representd un decremento del 8.2%. Sin embargo para el afio
2002 volvié a incrementarse su volumen en un 4.4%. La poca participacion de este
puerto fronterizo se debe a que su vocacién es de indole regional, enfocandose

principalmente al manejo de carga agricola
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En términos generales, el movimiento de las mercancias en los ambitos de
comercio de exportacion e importacion a través de los principales puertos de la
frontera norte, se vieron incrementados en un 8%, al pasar de 41.6 millones de
toneladas en 1993 a 89.7 millones de toneladas en 2003. Este incremento es muy
bajo si se considera que por la frontera norte se realiza el mayor intercambio
comercial con los Estados Unidos de Norte América, por ello sera necesario en el
futuro inmediato se implementen medidas que ayuden a incrementar los niveles de

servicio en los cruces fronterizos.

1.3.1.4. Evoluciéon del Comercio Exterior via Aérea de acuerdo a los principales

pares origen-destino (1998 — 2002).

Esta informacion ha ganado utilidad conforme aumenta la importancia de la
participacion de la carga aérea en el comercio exterior. Durante el afio 2002, el
total nacional de la carga aérea de importacion fue de casi 208 toneladas, esto es,
un 1% mas con respecto al afio anterior. Los 20 principales pares origen-destino
de la carga de importacién, acumularon el 80.7% del total nacional. De estos
veinte pares, doce parten de una ciudad de los Estados Unidos y suman el
36.96% de la carga aérea de importacion; seis pares se originan en ciudades de
europeas que en conjunto representan el 38.53% de la carga aérea de
importacion; y de dos ciudades latinoamericanas proviene el 5.18% del total de

toneladas de importacion por via aérea.

El principal destino de entrada al pais de la carga aérea ha sido México D.F: con el
57.4% del total de las toneladas de mercancias de importacion que ingresaron en
el 2002 y en segundo lugar se ubica la ciudad de Guadalajara, Jalisco; que recibio

el 12.7% de la carga aérea exterior, ver cuadro 1.11
Para el trafico de Exportacion, la carga aérea crecio en 3,708 toneladas, esto es

un 2.4% con respecto al afio anterior, y la participacion porcentual de los 20

principales pares origen-destino de esta carga aumento en 6.6 puntos.
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El principal origen de salida del pais de la carga aérea fue la ciudad de México;
con el 39.91% de las toneladas totales en once pares de ciudades. En segundo
lugar se coloca Guadalajara, Jalisco, que participo en cinco pares con el 23.3% del
total de la carga aérea de exportacion y en tercer lugar se ubica Toluca, Méx. Con
el 5.87% de las toneladas totales, participando con un par de ciudades. Muy
cercanos a este tercer lugar se encuentra Mérida y Monterrey, en cuarto y quinto
lugar respectivamente, con una participacion en ambos casos del orden de 5.3%

de las toneladas totales.

Los catorce pares mas importantes de la carga aérea de exportacion, que
acumulan el 56.4% del total de toneladas, tienen como destino ciudades de
Estados Unidos; en segundo lugar de importancia como destino, se colocan los
cinco pares hacia ciudades europeas con un trafico del 20.3% del total de
toneladas; y en tercer lugar se presentan dos ciudades en Sudamérica con una

participacion de apenas 3%.

Destacan, como principales destinos de exportacion de la carga aérea,
Amsterdam y Luxemburgo en Europa y Los Angeles, Memphis y Miami en los

Estados Unidos, ver tabla 1.12

1.3.2. Cadenas Intermodales.

Para el presente apartado, se hace un analisis general de la participacion que
tienen las cadenas intermodales en las actividades del comercio exterior,
compuestas principalmente, por las cadenas conformadas por el transporte

maritimo y el transporte terrestre (Maritimo — FFNN y Maritimo — APF).
Las otras dos cadenas estan conformadas por el transporte aéreo y el transporte

terrestre (AEREO — APF), asi como la compuesta por el autotransporte y el
transporte ferroviario (APF — FFNN).
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Esta ultima cadena ha logrado, en los ultimos afos, posicionarse como una de las
mas importantes al ver incrementado su participacion en el intercambio de
mercancias en los ultimos afos, lo que ha permitido elevar la presencia del

transporte ferroviario.

1.3.2.1. Evolucion del Comercio Exterior Mexicano por Ferrocarril via puertos
Maritimos; 1997-2003 (FFNN — Maritimo).

Como ya se habia mencionado, en el aio 2003, las mercancias de comercio
exterior que se internaron o salieron del pais por ferrocarril ascendieron a mas de
47 millones de toneladas, 17% mas que el afio anterior. De ese total, el 34.7% lo
hizo a través de fronteras maritimas cuyo desglose lo podemos ver en el cuadro
.13

Segun este cuadro, las mercancias de importaciéon que se internaron al pais por
ferrocarril a partir de los puertos maritimos ascendieron a un poco mas de 13
millones de toneladas, en tanto que en sentido inverso salieron del pais por este
medio 3.3 millones de toneladas de productos de exportacion. Las primeras
aumentaron 23%, respecto al afio anterior, en tanto que las segundas lo hicieron

en 8%.

El principal puerto de entrada de las mercancias importadas, que arriban por barco
al pais y que continuan su ingreso por ferrocarril, es el puerto de Veracruz que en
términos absolutos mantuvo una participacidon semejante a la del aio anterior de
6.6 millones de toneladas, con lo que disminuyd su participacion relativa en 4.6
puntos, al acaparar el 49.79% de las toneladas correspondientes a esta clase de
flujos, contra el 54.39% del afo anterior. Le sigue en importancia Lazaro

Cardenas, que mantuvo una participacion relativa del 13.25%.

Respecto al flujo de exportacion, que combina al ferrocarril con barco, en 2003
destacé la participacion del puerto de Tampico que acapar6 el 35.3% de ese

movimiento; en menor proporcion le sigue Manzanillo y Veracruz con el 20.4% vy
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13.53% respectivamente. Cabe sefialar que en el afio 2001, el puerto de Guaymas
perdio el 95.59% de este tipo de carga con respecto al afo 2000; otro
desfavorecido fue Tampico, con la disminucion del 71.57% respecto al mismo afo

de referencia.

Sin embargo, para el aino 2003 ambos puertos recuperaron posiciones al
incrementar el puerto de Guaymas su participaciéon al mover 60 mil toneladas en
2003 en comparacion con las 27 mil toneladas del afio 2001 y el puerto de
Tampico al mover 142 mil toneladas en 2003 en comparacién con las 110 mil del
ano 2001. El desequilibrio de estos movimientos en el 2001 se acentuaron con los
flujos de importacién, ya que esta combinacibn de modos, fue superior en

alrededor de ocho veces a los de exportacion.

A lo largo del periodo 97-03 sobresale el crecimiento de los flujos de importacion a
través de los puertos de Lazaro Cardenas, Coatzacoalcos, y Veracruz con tasas
de crecimiento del 111%, 73% y 29% anual, respectivamente. En la tabla 4,
podemos observar como se ha comportado el comercio exterior a través del
transporte monomodal (FFNN) intermodal (FFNN — Maritimo), durante el periodo
1997 — 2003.

Tabla 4

Carga de Comercio Exterior Transportada por ferrocarril, periodo 1997 - 2003

ANOS
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
TOTAL FFNN = 26,219.70 34,156.30 38,285.50 43,993.90 35,483.40 41,163.40 47,957.10

TOTAL MONOMODAL 19,237.70 24,176.30 25,710.50 29,692.90 24,192.40 28,579.20 31,298.20

% 73.37% 70.78% 67.15% 67.49% 68.18% 69.43% 65.26%

TOTAL INTERMODAL 6,982.00 9,980.00 12,575.00 14,301.00 11,291.00 12,584.20 16,658.90
%
( FFNN - Maritimo )

26.63% 29.22% 32.85% 32.51% 31.82% 30.57% 34.74%
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1.3.2.2. Evolucion del Comercio Exterior Mexicano por Autotransporte via puertos
Maritimos. Trafico de Importacion; 1994-2001 (APF — Maritimo).

Este cuadro |.14 muestra una estimacion de la participacion del modo de
transporte terrestre (APF) en el desalojo de la carga no petrolera que ingresa a los

principales puertos de México en trafico de importacion.

Durante el afio 2001 los principales puertos del Golfo manejaron 24.3 millones de
toneladas de carga no petrolera en trafico de importacion. De este total se estima
que el 71.8% (17 millones) fue desalojado de los puertos mediante el

autotransporte y el 28.2% restante mediante ferrocarril.

En los principales puertos del pacifico la carga no petrolera manejada durante el
afo 2001 fue de 12.5 millones de toneladas y en este caso la participacion del

autotransporte significo alrededor del 75.2% ( 9 millones ) del total.

El puerto del Golfo por donde ingresa la mayor cantidad de carga no petrolera es
Veracruz, en 1996, se estima que ingresaron por este puerto un poco mas de 6
millones de toneladas, de las cuales el 51% de la carga se desalojo por ferrocarril,

sin embargo en 1997 el ferrocarril desalojé solamente el 31% de la carga.

En el afio 2001 el autotransporte participo con el 51% de las toneladas manejadas

por el puerto de Veracruz.

En el litoral del Pacifico el puerto mas destacado es Lazaro Cardenas. En 1996
manejo mas de 5.3 millones de toneladas y en este caso el autotransporte
participé con el 93% (4.97 millones) en el desalojo de la carga, el 7% (0.379
millones) restante fue desalojado por el ferrocarril. Es importante mencionar que
al igual que en el puerto de Veracruz, la participacion de ferrocarril se ha venido
incrementando, ya que para el afilo 2001 el autotransporte participo con el 61% del

total de toneladas manejadas, el 39% restante fue desalojado por el ferrocarril.
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Cabe resaltar que para el desalojo de los flujos de importacién, en los siete
principales puertos que cuentan con infraestructura ferroviaria, tradicionalmente se
habia presentado el predominio del autotransporte sobre el ferrocarril; sin
embargo, en el afo 2000 la situacion se invirti6 para tres de ellos Veracruz,
Tampico y Guaymas los que en conjunto manejaron alrededor de 20 millones de
toneladas equivalentes a mas de la mitad del total. Para el afio 2001 en estos tres
puertos se manejo un numero similar de toneladas con respecto al afio anterior,
pero la participacion del ferrocarril y del autotransporte volvié a cambiar con un 45

y 55% respectivamente.

1.3.2.3. Evoluciéon del Comercio Exterior Mexicano por Autotransporte via puertos
Maritimos. Trafico de Exportacién; 1994-2001 (APF — Maritimo).

De manera similar, el cuadro 1.15, muestra la participacion del modo de transporte
terrestre en el suministro de la carga de exportacion a los principales puertos de

México. Cabe aclarar que el cuadro no incluye el movimiento petroleo y derivados.

Durante el afno 2001 los puertos mas importantes del Golfo recibieron 13 millones
de toneladas de carga destinada al trafico de exportacion. De este total, se estima
que el 96% (12.5 millones) ingreso por autotransporte, en tanto que el 4% (0.50

millones) restante lo hizo por ferrocarril.

En los puertos del Pacifico, el monto manejado fue de 15.8 millones de toneladas
y en este caso la participacion del autotransporte fue del 94.7% (14.9 millones),

contra 5.3% (0.90 millones) del ferrocarril.

El puerto del Golfo con mayor cantidad de carga manejada en trafico de
exportacion, fue Veracruz con alrededor de 2.2 millones de toneladas, de los
cuales, el 86% (1.95 millones) ingreso al puerto por autotransporte y el 14%

(0.306 millones) lo hizo por ferrocarril.
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En el litoral del Pacifico el puerto destacado fue Lazaro Cardenas, con 2.4 millones
de toneladas manejadas, de las cuales el 90% (2.1 millones) arrib6é al puerto

mediante el autotransporte y el 10% (0.30 millones) restante lo hizo por ferrocarril.

En la siguiente tabla, podemos observar como se ha comportado el comercio

exterior a través del transporte monomodal (APF) e intermodal (APF — Maritimo),

durante el periodo 1994 — 2001.
Tabla 5

Carga de Comercio Exterior Transportada por autotransporte periodo 1994 - 2001

ANOS
1994 1996 1997 (e) 1998 1999 (e) 2000 2001
TOTAL APF = 64,987.00 89,760.00 17710,059.00 132,711.00 1741,883.00 150,879.00 144,873.00

TOTAL MONOMODAL 48,035.00 62,440.00 72,329.00 80,605.00 89,483.00 98,183.00 90,452.00

% 73.91% 69.56% 65.72% 60.74% 63.07% 65.07%

62.44%

TOTAL INTERMODAL  16,952.00 27,320.00 37,730.00 52,106.00 52,400.00 52,696.00 54,421.00

0, o, o, 0, o, o,
% (APF - Maritimo) 26.09% 30.44% 34.28% 39.26% 36.93% 34.93%

e = estimado

Notas: a). No se considera carga petrolera

37.56%

b). No existen datos consolidados 2002-2003 como en el caso de FFNN
¢). Los flujos APF de comercio exterior se obtuvieron sumando la cadena intermodal APF-Maritimo + FNte. + FSur,
a sabiendas que la frontera sur, solo representa el 2% del los flujos de comercio exterior por APF.

d). Este cuadro no incluye APF — FFNN. Se analiza en la seccion 1.3.2.4

1.3.2.4. Evolucion del Comercio Exterior Mexicano, utilizando la cadena terrestre
APF - FFNN (Terminales Intermodales).

Este tipo de terminales aseguran la mejor articulacion modal entre el ferrocarril y
los medios de transporte locales, evitando demoras en carga y descarga y
agilizando la concentracion y redistribucién de la carga a granel o del contenido de

los contenedores.
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En México, estas nuevas terminales especializadas han tomado el nombre de
terminales Intermodales o puertos secos, Estas terminales pueden atraer
inversiones privadas, publicas o mixtas, segun las circunstancias y los intereses
locales. Pueden ser inducidas por industriales que quieran racionalizar sus
movimientos y reducir sus costos de inventarios, pero también puede ser un
detonador para ciertas localidades que deseen atraer nuevas actividades

industriales.

La primera terminal de este tipo en México, el Ferropuerto de Torredn, es de gran
capacidad, recurre al uso de equipos de arrastre especializados disponibles en
Estados Unidos. En el caso del grano, dispone de un equipo de carga y descarga
sofisticado, basculas, bandas, elevadores vy silos, o que permite vaciar en poco
tiempo los trenes unitarios; una tolva de 90 toneladas se descarga en 3 minutos.
En el caso de contenedores se necesita un equipo sencillo de montacargas vy

amplios espacios para acomodar y clasificar las cajas.

Las terminales intermodales constituyen una alternativa tecnoldgica que permitira
al ferrocarril competir con ventaja sobre el autotransporte y el transporte maritimo,
al propiciar la conformacion de cadenas continentales con el menor numero de

rupturas de carga.

En teoria, las terminales intermodales podrian también sustituir a las terminales
tradicionales que operan en México para atender los movimientos de carga
exclusivamente nacionales entre regiones distantes. Estas dos funciones son

complementarias, se trata de soluciones por etapas.

Si bien el interés de los inversionistas hasta ahora esta dirigido hacia el comercio
internacional, no cabe duda que el mercado interno se convertira a mediano plazo
en una atractiva fuente de ganancias para estas terminales, en la medida en que

se consolide el proceso de modernizacion de Ferronales.
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Asimismo, es preciso despertar el mercado de los transportes en México,
estimulando el surgimiento de empresas de servicios de carga y de apoyos
logisticos a los usuarios. Sin estos apoyos complementarios el transporte nacional

progresara lentamente.

Hasta ahora la tendencia del sistema de transporte nacional se dirige hacia un
esquema dual, en el cual se acentua el distanciamiento entre los servicios

internacionales y los interregionales.

Las terminales intermodales son instrumentos oportunos para revertir esta
situacion, por lo cual es urgente considerarlas como puntos potenciales de
articulacion de las relaciones interindustriales del aparato productivo nacional, al
mismo tiempo como pivotes entre éste y el comercio globalizado. Como ejemplo
de este tipo de nuevas tecnologias de transferencia de carga, se puede enunciar
al Ferropuerto de La Laguna, un proyecto privado, llevado a cabo por

industriales de la region que recurren al mercado internacional de granos.

Sin embargo esta terminal no es la unica en su tipo en nuestro pais, en la tabla 6
podemos observar las principales terminales interiores que actualmente se

encuentran en operacion:
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Tabla 6

Manzanillo En operacion 1998 0 65,000.00
Pantaco En operacion 1989 — 1997 0 150,000.00
San Luis Potosi En operacion 2002 — 2003 200,000 T/a 12,000.00
Aguascalientes En operacion 1993 — 1994 250,000 T/a En arranque
Torredn En operacion 1992 500,000 T/a 0

Cd. Obregon En operacion 1997 400,000 T/a 0

Como podemos observar en la tabla anterior, la terminal con mayor movimiento en
cuanto al volumen de granos que maneja, es la de Torredn, con una participacion
de 500,000 Ton/afio. Esta planta esta ubicada en el grupo 2, de acuerdo a la
clasificacion que se hizo de cada puerto fronterizo segun su vocacion. De acuerdo
con esta categoria esta planta es de vocacion principalmente regional con una alta

participacion de entradas y salidas de productos agropecuarios.

Por lo que respecta al movimiento de contenedores, actualmente se tiene
practicamente una nula participacion, sin embargo dada las caracteristicas
competitivas del mercado, no es posible determinar con certeza si en el futuro
pudiese incursionar en el movimiento de carga general y contenerizada como

respuesta al incremento de la industria maquiladora.

Por otra parte la terminal de Pantaco, de acuerdo a la informacién proporcionada
en la tabla, es la que actualmente maneja mayor volumen de -carga,
aproximadamente 150,000 Teu's/afio; lo que la convierte en una terminal de
importancia, ademas de ubicarse en la zona centro del pais, la cual representa el

area de mayor consumo nacional.
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No obstante, al movimiento importante de contenedores, la terminal de Pantaco
padece graves problemas de saturacion, lo que pone en peligro su posible
expansion a futuro e impidiendo incrementar el manejo en los volumenes de carga

esperados para los proximos 15 anos.

En la siguiente tabla, podemos observar como se ha comportado el comercio
exterior a través del transporte intermodal (APF — FFNN), durante el periodo

1994 — 2003.
Tabla 7

Carga de Comercio Exterior Transportada por la cadena APF-FFNN periodo 1994 - 2003

ANOS
1994 1996 1998 2000 2001 2002 2003

TOTAL APF - FFNN = 1,500.00 2,250.00 3,050.00 3,750.00 4,300.00 5,100.00 5,900.00
TOTAL GRANOS 300.00 650.00 1,050.00 750.00 900.00 1,100.00 1,350.00
(Miles de toneladas). Estimados
% 20.00%  28.89% 34.43% 20.00% 20.93% 21.57% 22.88%

TOTAL CONTENEDORES  1,200.00 1,600.00 2,000.00 3,000.00 3,400.00 4,000.00 4,550.00

(Miles de toneladas). Estimados
% 80.00% 71.11% 65.57% 80.00% 79.07% 78.43% 77.12%

1.3.2.5. Evolucion del Comercio Exterior Mexicano, utilizando Ila cadena
APF — AEREO.

Los resultados de esta cadena practicamente son iguales a los mostrados en los
cuadros 1.11 y 112, aquellos correspondientes a la carga aérea, ya que la
transferencia de carga entre ambos modos, siempre se realiza con la participacion
del autotransporte. De tal manera que la carga total trasferida es la que toma el

sistema aéreo.

El analisis de los cuatro modos de transporte llevados a cabo hasta el ano 2002 -
2003, ponen en evidencia el gran dominio que ejerce el autotransporte por encima
de los otros medios en el ambito monomodal, asi como una importante

participacion en las cadenas intermodales, principalmente con el modo maritimo,
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colocando al ferrocarrii muy por debajo y con escasa participacion en la

transferencia de carga, lo que lo ubica en un importante rezago.

Asi mismo, se pudo observar a las terminales intermodales como una nueva
opcidn para las cadenas de transporte, APF — FFNN, las cuales estan cobrando
relativa importancia en el ambito del comercio internacional, ya que esta nueva
concepcion tecnolégica impulsaria una mayor participacion del ferrocarril al
permitir las transferencias de carga hacia punto mas alejados y con menos

rupturas de carga.

Por lo que respecta a la cadena APF — AEREO, su participacion sigue siendo muy
baja en comparacion con la del transporte maritimo y ferrocarril, debido
principalmente a que éste medio se utiliza para transportar mercancias de muy
alto valor agregado y cuyo costo es elevado. Sin embargo en los ultimos afos se
han empezado a realizar proyectos que permitan una incorporacion mas activa del
transporte aéreo en la transferencia de carga, con el objetivo de competir
principalmente con el transporte carretero y maritimo, de tal manera que ha
surgido un nuevo concepto tecnoldgico orientado hacia este fin, el cual se le ha

denominado “centros logisticos aeroportuarios”.

En los siguientes cuadros, 1.16 y .17, se resume la participacion que tiene cada
uno de los sistemas de transporte en el ambito del comercio exterior, asi como
relevancia que juegan cada una de las cadenas intermodales en la transferencia
de carga del comercio internacional. Los datos proporcionados por las tablas estan
en funcién del volumen total de comercio exterior manejado por el pais. Es
importante recordar que algunas cantidades son estimadas, principalmente
aquellas que tienen que ver con la participacion de la cadena APF — FFENN, ya que
como nuevo concepto, aun no se tienen datos sélidos para su evaluacién, sin
embargo las estimaciones propuestas son bastante cercanas a las condiciones

prevalecientes para esta cadena.
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CUADRD 116

VOLUMEN GLOBAL DEL TRAHNSPORTE INTERMODAL DEL COMERCIO EXTERIOR MEXICAND

{EN % }
MODOS | 1907 | 1998 | 199 | 2000 | 20m1 [ 2002

TOTAL FFNN 26,220.00 | 34156.00 | 38.286.00 | 4390400 | 35483.00 | 41,163.00
FFNM 1923800 | 2417600 | 2571000 | 2969300 | 2419200 | 28,579.00
FFNN - MARITIMO gaszo0 | 998000 | 1257600 | 1430100 | 112900 | 12,584.00
TOTAL APF 112,709 () | 135,761 (e) | 145.233 (e) | 154,629 (e) | 149,173 () | 152,600 (e)
AFF FMtMORTE 7012000 | 7795000 | seg4300 | 9516300 | avssTo0 | 89,572.00
APF ENESLR 220000 | 2ess500 | 284000 | 301500 | 283500 | 1,828.00
AFF - FFNN 2)650.00 (¢ | 3,050.00 (e) | 3,350.00 [e) | 3,750.00 (e} | 4,300.00 () | 5,100.00 [e)
AP - MARITIMO a77a000 | 5210600 | s240000 | 5269600 | s442100 | 5610000
TOTAL AERED 300.00 () |  357.00 363.00 400.00 360.00 366.00
APF - AERED 300,00 357.00 36300 40000 360.00 366 00
TOTAL COMERCIO EXTERIOR 13925900 | 170,274.00 | 183,882.00 | 199,023.00 | 185,016.00 | 194,129.00
& = SRS

En este cuadro, se puede observar como la participacion del transporte intermodal

es muy baja en comparacion con el transporte monomodal, la cual representa en

términos generales, mas del 60% del manejo de las mercancias del comercio

exterior y que esta representada en su mayoria por el autotransporte.

La situacion se torna relativamente grave, si consideramos que la globalizacion de

los mercados internacionales, en la actualidad, requiere de la modernizacion y

calidad de los sistemas de transporte, de tal manera que les permita a las

empresas dedicadas al comercio exterior enlazar con mayor eficiencia sus

cadenas logisticas.
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VOLUMEN GLOBAL DEL TRANSPORTE INTERMODAL DEL COMERCIO EXTERIOR MEXICANO

CUADRO 117

{ EN %)

CADENA INTERMODAL 1997 1998 1999 2000 2001 2002
EENN - MARITIMO 6,982.00 9,980.00 12,576.00 14,301.00 11,291.00 12.584.00

% 14 B4% 15.24% 18.31% 20.10% 16.04% 16.97%
APF - MARITIMO 37,730.00 52.,106.00 52.,400.00 52.696.00 54,421.00 56,100.00

% 7911% 79.56% 76.29% 74.07% T7.33% 75 66%
APF -FFNN (e ) 2.650.00 3,050.00 3,350.00 3,750.00 4,300.00 5,100.00

% 5.56% 4 BE% 4 BE% 527% 611% 6.58%

APF - AEREQ 330.00 357.00 363.00 400.00 360.00 366.00

% 0.69% 0.55% 0.53% 0.56% 0.51% 0.49%

Ahora bien, abordando unicamente el comportamiento del transporte intermodal,
en el cuadro anterior observamos como la cadena APF — Maritimo esta muy por
encima de las demas, representando mas del 70% de la transferencia de carga
internacional. Le sigue la cadena FFNN — Maritimo, con un porcentaje de entre el
14% y 16%, cifra muy pobre si tomamos en cuenta que este sistema tiene

capacidad para transportar grandes volumenes de carga a grandes distancias.

También se puede observar, como la nueva cadena intermodal APF — FFNN,
cobra relativa importancia en la transferencia de carga de comercio exterior, ya
que tiene una participacion de entre 6% y 7% del volumen total manejado por el
sistema intermodal. Esta cifra es importante debido a que tan sélo en pocos afios
las empresas de comercio internacional han optado por este sistema para realizar

sus actividades.

Los resultados alcanzados en estos afios para la cadena APF — AEREO, siguen
siendo muy bajos en comparacion con las demas, se puede ver como su
participacion a penas supera en algunos anos el 0.5% de la transferencia de
mercancias. Sin embargo, como se comento en parrafos anteriores, esta situacion
tiene a cambiar en el mediano plazo, ya que se esta poniendo en marcha los

sistemas logisticos aeroportuarios, los cuales tiene como objetivo competir
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directamente con el autotransporte y el trasporte maritimo, principalmente en las

actividades relacionadas con el cabotaje.

1.3.3. Perspectivas del Transporte Intermodal 2004 - 2015.

Debido a la apertura comercial que México tiene con diferentes bloques
econdmicos a nivel mundial, es importante conocer como se comportaran en el
futuro préximo las diferentes cadenas intermodales de transporte, asi como la
participacion que tendran cada una de ellas en el comercio exterior mexicano.
Para ello, en los siguientes puntos se detallara de qué manera participara el
ferrocarril y el autotransporte de acuerdo a la evolucion que tenga el transporte
maritimo, ya que este modo es el principal eslabén para ambos medios de

transporte dentro del comercio exterior.

Asi mismo se revisara la evolucion de las cadenas APF — AEREO y APF — FFNN,
con el objetivo de analizar su crecimiento y permitir con ello la implementacion de
programas que ayuden a mejorar las politicas de planeacion, logrando equilibrar la
participacion entre los diversos modos de transporte. Para ello se utilizd un

horizonte proyectado hacia el afio 2015.

1.3.3.1. Perspectivas del Transporte Maritimo hacia el afio 2015.

En el presente apartado, se llevo a cabo una perspectiva sobre el comportamiento
y evolucion que tendra el transporte maritimo con mira en el futuro inmediato. El
analisis se elabord con un horizonte de 12 afios, es decir hasta el afio 2015, estos
resultados se presentan en los cuadros 1.18 y .19 tanto para las importaciones
como exportaciones. Para el ano 2015, la cantidad de mercancias manejadas por
los puertos mexicanos en trafico de altura, se espera que sea de alrededor de un
poco mas de 268 millones de toneladas, incluyendo el petréleo y sus derivados, de

las cuales 62% corresponde a las exportaciones y el 38% a las importaciones.
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Como sabemos, la distribucidon por tipo de carga, favorece al petréleo y sus
derivados, cuyo monto para el afno 2015 se espera que esté en un orden
aproximado de 167 millones de toneladas, lo que representara el 62.1% del total.
Le seguird el granel mineral con un monto aproximado de 37 millones de
toneladas que representan el 13.8%, la carga contenerizada y granel agricola con
un poco mas de 24 y 19 millones de toneladas respectivamente, lo que
representara el 9% y 7.3%. Todo esto es en términos generales.

Para el afio 2015, el monto de trafico de Importacion de la carga general (suelta y
contenedores), llegara a un monto combinado de 26.5 millones de toneladas, lo

que equivale a un crecimiento del 45% con respecto al afio 2003.

Se puede observar que para ese afio, el dominio de la carga le corresponde al
granel mineral con 30 millones de toneladas, que representa el 29% del total de
las importaciones, le seguira el granel agricola con 18.6 millones de toneladas,
esto es el 18.1%; el petréleo y sus derivados, ocupara el tercer lugar con 18
millones de toneladas, que representa el 17.5%. De ahi, con cantidades mas bajas
esta la carga general suelta, la carga contenerizada y otros fluidos, que en suma

representan el 35.1% del total de las importaciones.

Por otra parte, el trafico de exportaciéon para el afio 2015 registra, con respecto al
afno 2003, un incremento del 17.6%, lo que equivale a un poco mas de 24 millones
de toneladas. Como ya lo hemos mencionado, estos flujos de exportacion han sido
dominados ampliamente por el petrdleo y sus derivados, en esta ocasion, éstas

exportaciones representaran el 89% del total.

Se espera que para el afio 2015 la exportacion de petréleo llegue a 148.5 millones
de toneladas, un incremento de 33% con respecto al afio 2003, le seguira la carga
contenerizada y la carga agricola con un incremento del 46% y 90%
respectivamente, mismos que representan el 5.03% de la carga total de

exportacion.
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Sin embargo, para el periodo 2003-2015 las exportaciones correspondientes a la
carga general suelta, granel mineral asi como para otro tipo de fluidos,
presentaran un decremento. En el caso de la carga general suelta, se puede
observar que el volumen de mercancias transportadas para el ano 2015 alcanzan
apenas 0.49 millones de toneladas en comparacion con las que se presentaron en

el ano 2003 las cuales fueron de 3.7 millones de toneladas.

El granel mineral, que representa, el tercer producto con mayor movimiento en el
trafico de exportacion sufrira una reduccion de su volumen transportado, al pasar
de 18 millones de toneladas en 2003 a un poco mas de 7 millones de toneladas
para el 2015, lo que representa una pérdida de carga de 10.8 millones de
toneladas. La misma problematica enfrentara la exportaciéon correspondiente a
otro tipo de fluidos, que tendran un movimiento esperado para el ano 2015 de 1.0

millones de toneladas, 543 mil tonelada menos que las registradas en el afio 2003.

Es importante mencionar que estas cantidades son proyectadas, y como tal
pueden existir variaciones importantes, de acuerdo a las variaciones reales que se
llegasen a presentar a lo largo del tiempo. Toda vez que las variables externas

que influyen sobre cualquier sistema, suelen de ser de indole diversa.

1.3.3.2. Perspectivas del Comercio Exterior Mexicano por Ferrocarril via Puertos
Maritimos 2004 — 2015.

Una vez analizado el comportamiento del transporte maritimo para los préximos
afnos, el ferrocarril tendra importancia relativa en la actividad de desalojo e
introduccidon de mercancias en nuestro pais. Es por ello, que la proyeccion hecha
anteriormente servira para conocer cual sera la participacion del transporte
ferroviario para los proximos afos, de tal manera que permita evaluar y analizar

los requerimiento de infraestructura y equipo ferroviario para el futuro inmediato.

De acuerdo con los Uultimos datos proporcionados por los concesionarios

ferroviarios, asi como la obtenida por la Secretaria de Comunicaciones y
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Transportes, el equipo con el que cuenta el sistema de transporte ferroviario hasta

el afo de 2003 lo podemos observar en la tabla 8.

Carros 2001 2002 2003
Furgones
Unidades 8095 8565 9844
Capacidad 525090 598590 688120
Jaulas
Unidades 1282 1282 1290
Capacidad 51280 38490 38730
Goéndolas
Unidades 9053 9085 9194
Capacidad 795010 784190 791120
Tolvas
Unidades 8309 8298 7879
Capacidad 532840 750550 705290
Plataformas
Unidades 2058 1851 1921
Capacidad 123700 117685 119735
Tanques
Unidades 768 1106 1167
Capacidad 46340 76030 84110
Piggy Bag
Unidades | = ————— | e 50
Capacidad | = - | e e

La tabla 6, nos muestra la capacidad total de carga (ida y vuelta) del sistema de
transporte ferroviario nacional, sin embargo, para un analisis real sera
indispensable considerar los viajes de regreso que se hacen en vacio, lo que sin
duda merma la capacidad de transportacion. Para tomar en cuenta este proceso,
en la tabla 9 se presentan las capacidades promedio para cada tipo de unidad

registradas hasta el afio 2003.
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Tabla 9

Carros 2003
Furgones
Unidades 9844
Capacidad 45 Ton.
Jaulas
Unidades 1290
Capacidad 40 Ton.
Gondolas
Unidades 9194
Capacidad 45 Ton.
Tolvas
Unidades 7879
Capacidad 35 Ton.
Plataformas
Unidades 1921
Capacidad 24 Ton.
Tanques
Unidades 1167
Capacidad 60 Ton.
Piggy Back
Unidades 50
Capacidad 40 Ton. ( casi no hay regresos en vacio)

La informacidén proporcionada en la tabla anterior, nos permite conocer cual sera la
perspectiva futura del ferrocarrii en trafico de importacién y exportacion,
considerando la cadena intermodal (FFNN-Maritimo), para ello se presentan en los

cuadros 1.20 y 1.21 las proyecciones correspondientes.

En el primer cuadro, se puede observar como la participacién del ferrocarril en el
transporte de mercancias a través del trafico de importacion presenta un ligero
aumento de 1.75 puntos porcentuales, al pasar de 29.66% en 2004 a 31.41%
para el 2015. Estos resultados reflejan que la capacidad del sistema ferroviario

practicamente se conservara bajo las mismas condiciones actuales
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permaneciendo en gran desventaja ante el autotransporte (APF), por lo que es
necesario tomar acciones inmediatas, responsables y apoliticas que permitan
reestructurar a este sistema de transporte, con el objetivo de hacer que la

competencia tenga mas tintes de equilibrio en la medida de lo posible.

De igual manera, se puede concluir al observar estos resultados, que el problema
también puede ser ocasionado por la falta de requerimientos necesarios que
atiendan las demandas de modernizacion y adquisicion de mas y mejor equipo, ya
que como nos muestra la tabla 001 para los préximos doce afios la carga de
importacion por via maritima pasara de un poco mas de 48.5 millones de
toneladas en 2004 a 84.8 millones en 2015, lo que representara un incremento
del 75%.

En cuanto al trafico de exportacién, la situacion también es delicada, si
consideramos que la gran mayoria de las exportaciones esta dominada por el
petréleo y sus derivados y que la mayor cantidad de este producto se lleva a cabo
a través de ductos, por lo que se reduce aun mas la participacion del ferrocarril en
esta cadena. La tabla 002, muestra la poca participacion que puede llegar a tener
el ferrocarril para los proximos doce afos al tener en el 2004 una participacion del
8.90% vy llegar a 2015 con una participacion del 18.39%. Aun y con el incremento

que se espera se de en la carga contenerizada y granel agricola.

1.3.3.3. Perspectivas del Comercio Exterior Mexicano por Autotransporte via
Puertos Maritimos 2004 — 2015.

Tomando nuevamente las condiciones futuras del transporte maritimo, para el
presente analisis, las perspectivas que se esperan del autotransporte para el
desalojo e introduccion de mercancias en nuestro pais siguen siendo positivas y
reflejan el amplio dominio que tiene este modo de transporte sobre el ferrocarril,
condicion que dificilmente se invertira en los préximos afios y que acentua de

manera categoérica la superioridad de este medio.
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De acuerdo al mismo horizonte de proyecto, las condiciones futuras del
autotransporte en combinacion con el transporte maritimo se pueden describir con

los resultados mostrados en los cuadros .22 y .23

En el cuadro 1.22, correspondiente al comercio de mercancias de importacion, se
puede observar un aumento importante del volumen de toneladas transportadas
por el autotransporte a través de puertos maritimos. Para los puertos que se
ubican en el Golfo, se estima que las toneladas transportadas a través de esta
cadena tengan un incremento importante al pasar de un poco mas de 23 millones
de toneladas en el 2004 a 44 millones de toneladas para el 2015, esta cantidad
representa un 88% mas que hace 12 afnos. Como sabemos, los puertos del Golfo,
son lo que presentan mayor dinamismo en las actividades de comercio exterior,
para este caso, el incremento de la carga representara para el 2015 el 69% de la
carga total de importacion. Para los puertos del Pacifico, se estima que las
toneladas transportadas tengan un incremento esperado aproximado al 63%, al
pasar de 12 millones de toneladas del 2004 a 20 millones de toneladas para el
2015, el incremento de carga representara para el 2015 el 31% de la carga total
de importacién. Se espera que en el futuro, los puertos del Pacifico crezcan
rapidamente debido al repunte que estan experimentando las economias de los

paises asiaticos.

De esta manera, el comercio de importacion a través de ambos océanos,
experimentan un aumento total del 80%, al pasar de un volumen generado en el
2004 de 35 millones de toneladas a 64 millones de toneladas para el 2015 y que

representa el 40% del volumen total del comercio exterior a través de esta cadena.

En el cuadro 1.23, correspondiente al comercio de mercancias de exportacion, se
puede observar un aumento importante del volumen de toneladas transportadas
por el autotransporte a través de puertos maritimos. Para los puertos que se
ubican en el Golfo, se estima que las toneladas transportadas a través de esta

cadena tengan un incremento razonable, al pasar de un poco mas de 21 millones
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de toneladas en el 2004 a 42 millones de toneladas para el 2015, esta cantidad

representa un 93% mas que hace 12 afos.

En este caso, los puertos del Golfo, reflejan un menor dinamismo que los ubicados
en el Pacifico, para este caso, el incremento de la carga representara para el
2015 el 45% de la carga total de exportacion. Para los puertos de Pacifico, se
estima que las toneladas transportadas tengan un incremento esperado del 95%,
al pasar de un poco mas de 25 millones de toneladas del 2004 a 51 millones de
toneladas para el 2015, el incremento de carga representara para el 2015 el 55%

de la carga total de exportacion.

De esta manera, el comercio de exportacion a través de ambos océanos,
experimentan un aumento total del 94%, al pasar de un volumen generado en el
2004 de 47 millones de toneladas a 93 millones de toneladas para el 2015 y que

representa el 60% del volumen total del comercio exterior a través de esta cadena.

1.3.3.4. Perspectivas del Comercio Exterior Mexicano por Autotransporte via
Aeropuertos, APF — AEREO, 2004 — 2015.

Para el caso de la cadena intermodal APF — AEREO, no se presentan importantes
variaciones. Como podemos observar en el cuadro .24, para los proximos afnos
hay un incremento del 40%, al pasar de 422 mil toneladas en 2004 a 594 mil
toneladas en 2015, lo que pone a esta cadena muy por debajo de la utilizada en
combinacién con los puertos maritimos Sin embargo, no hay que descartar la
aparicion de multiples variables que hagan cambiar de manera importante esta
proyeccion, ya que como se comento en parrafos anteriores, existe una tendencia
a la creacion de centros logisticos aeroportuarios que sin duda vendran a dar un

gran giro a las cadenas intermodales dominantes en la actualidad.
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Cuadro .24

EN MILES DE TONELADAS

PERSPECTIVAS DEL COMERCIO EXTERIOR. POR AUTOTRANSPOIRTE VIA PUERTOS AEREQS 2004 - 2015

EXPORTACIONES E
IMPORTACIONES
TOTALES A TRAYES DE( 2004 | 2005 (| 2006 | 2007 || 2008 | 2009 | 2010 2011 2012 || 2013 | 2014
LA CADENA APF -
AEREOQ

2015

PUERTO AERED
42243 435.00 45365 463,30 454,92 a00.55 51617 3173 04742 G63.04 GY4.6T

|APF - AERED

094,29

FEENFE: EEAGCRTAC RN =i

Se propone que los proyectos de los centro logisticos aeroportuarios se ubiquen
en las principales ciudades del pais, ademas de que cuenten con las instalaciones
necesarias para cubrir los requisitos de los “puertos Hub”. Uno de estos proyectos,

esta siendo desarrollado en el Instituto de Ingenieria de la UNAM.

1.3.3.5. Perspectivas del Comercio Exterior en México, Cadena APF - FFNN
2004 - 2015.

Como ya se habia comentado en los parrafos anteriores, las terminales
intermodales aseguran una mejor articulacion entre los medios de transporte,
evitando con ello amplias demoras en las operaciones de carga y descarga de
contenedores, ademas de permitir una mayor participacion al transporte
ferroviario. Se espera que esta nueva concepcion tecnoldgica crezca para los
proximos afos, ya que las que operan actualmente como Pantaco presentan
grandes problemas de saturacidén y otras como la de la Laguna tienen vocacion
principalmente agricola. De ahi la necesidad de incrementar el numero de este
tipo de terminales que permitan atender la creciente demanda que se esta dando
con el transporte de la carga contenerizada y a granel, principalmente minerales y

agricolas. La tabla 10 que se presenta a continuacion, detalla las proyecciones

70




esperadas para el futuro inmediato, tomando en cuenta a las terminales que

actualmente estan en operacion y aquellas que se encuentran en proyecto.

Tabla 10
Inicio de Movimiento futuro | Movimiento futuro de
Terminal Situacion operaciones esperado de contenedores
granos T/aiho TEU’s/aino (2015)
(2015)

Manzanillo En operacion 1998 0 120,852.00
Pantaco En operacion 1989 — 1997 0 210,087.00
San Luis Potosi En operacion 2002 - 2003 450,016.00 100,380.00
Aguascalientes En operacion 1993 — 1994 480,020.00 30,000.00
Torreén En operacion 1992 700,291.00 n.d

Cd. Obregon En operacion 1997 600,329.00 0
Matamoros En Proyecto 2008 - 2009 1,000,000.00 100,000.00
Altamira En Proyecto 2007 n.d. n.d.

Silao En Proyecto 2006 - 2007 400,000.00 30,000.00

Dos Bocas En Proyecto 2008 - 2009 n.d. n.d.

De las terminales en proyecto mostradas, la de Silao es probablemente la que
entre en operacion mas rapidamente (2006-2007), manejando un volumen
aproximado de 400,000 ton/afio de grano y 30,000 Teu's /afio. Sin embargo, estas
cifras podrian verse incrementadas gracias a la ubicacion estrategica de la nueva
terminal, la cual se localiza en el llamado triangulo de oro compuesto por

Monterrey, Guadalajara y el Distrito Federal.

Para la terminal de Matamoros, se espera que inicie con operaciones cercanas a
las 65,000 ton/afio para llegar al afo 2105 con un volumen de aproximadamente
1, 000,000.00 de toneladas de carga granos, proyeccion bastante optimista si se
considera que se ubica en una zona con vocacion interregional y con un
crecimiento considerable de la industria maquiladora. En cuanto al movimiento de
contenedores a futuro, se espera manejar 100,000.00 Teu’s anuales, cifra que
también es optimista ya que su proximidad con la terminal de Altamira, le sugiere
cierta desventaja por aprovechar la inercia que el puerto genera en la zona de

influencia.
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Con referencia a la terminal de Dos Bocas, se espera que inicie operaciones en
los préximos 2 afos (2008 — 2009), con un volumen aproximado de 13,000.00
Teu’s anuales, no considera por el momento el inicio de manejo de granos por lo
que no se hace la proyeccion. En cuanto a la proyeccion del manejo de
contenedores con mira hacia el ano 2015, se ha mantenido mucha prudencia ya
que se espera contar con mejores datos estadisticos, asi como el comportamiento

de las variables econdémicas para los proximos afos.

1.3.4. Perspectivas del Transporte Intermodal dentro de las Cadenas de Comercio
Exterior. 2004 — 2015.

Una vez analizadas las condiciones futuras de las cuatro cadenas intermodales
que participan en el ambito del comercio exterior, se puede establecer un cuadro
que resuma las cantidades proyectadas de carga transportada por cada una de las

ellas. Ver cuadro 1.25
Cuadro 1.25

¥OLUMEN TOTAL DE CARGA DE COMERICO EXTERIOR MEXICANO, QUE SE ESPERA SEA TRANSPORTADO

A TRAYES DE LAS CUATRO CADENAS INTERMODALES [ 2004 - 2015 )
EN MILES DE TONELADAS

CADENA INTERMODAL | AHNOS
| 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015
PUERTOS INTERIORES
APF - FFNN 5.890.00 617099 6473.29 | 6,799.76 T1.133.75 7.539.28 T.961.10 42489 | 893742 9.506.81 | 10,142.80 | 1545707
PUERTOS FRONTERIZOS n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. ns. n.s. n.s. n.s. n.s.

AFF - FFNN

PUERTOS DE ALTURA
AFF - MARITIMO 83.654.77 | 9036773 | 97.080.70 | 103.793.66 | 110,506 62 | 117,219.58 | 123,932 54 | 130,645.50 | 134,358 47| 144,071.73 | 150, 784.39 | 157, 497.35
FFHN - MARITIMO 16,761.03 | 17.938.00 | 19.114.597 | 20,291.93 | 21.468.90 | 22,645 87 | 23.822.83 | 24.999.81 | 26,176.77 | 27,353 74 | 28.530.71 | 29.707.67

PUERTO AEREQ
APF - AERED 422 43 738.05 453 68 46930 484 92 50055 51617 53179 547 42 563.04 57867 59429

TOTAL 106,728, 23| 11521477 123,122.64] 131,354.65] 139,61419 | 147,905.28| 156,232.6:4 164,601.99 | 170,020.058| 181,495.32| 190,036.57| 203,256.38

ELARRON FRGEM
L 0 S aTe
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Como se puede observar en el cuadro anterior la cadena intermodal, APF —
MARITIMO, es la de mayor participacién en el traslado de mercancias de
comercio exterior a nivel nacional. De acuerdo con estas proyecciones, se espera
que esta cadena tenga un incremento del 88% para el aino 2015, al pasar de 83
millones de toneladas en el 2004 a mas de 157 millones para el 2015, lo que sin
duda, la pone muy por encima de las demas cadenas, ya que en términos
generales, en todos los anos, se ubica por arriba del 70% del volumen total

generado por el transporte intermodal.

La segunda cadena con mayor actividad, pero muy por debajo de la ocupada por
el autotransporte, es la utilizada por el transporte ferroviario y maritimo, FFNN —
MARITIMO, con una participacién general del 15%. De acuerdo a las proyecciones
mostradas en el cuadro anterior, se espera un aumento en la participacion del
ferrocarril para los proximos 12 afos, al pasar de 16 millones de toneladas en el
2004 a un poco mas de 29 millones para el 2015, lo que representa un aumento
del 77%.

Para la cadena intermodal APF — FFNN se espera un panorama muy positivo para
los préximos 12 afos, su indice de participacion se ve favorecido por el
incremento previsto en mas del 200% a partir del 2004, lo que confirma el éxito
que se esta logrando con la puesta en marcha de los puertos secos en puntos
estratégicos del pais. Para el afo 2015, se espera que esta cadena participe con
el traslado de mas de 15 millones de toneladas de mercancias de comercio
exterior, cantidad que representa el 7.6% del volumen total movilizado, esta nueva
tendencia, en pocos afios, ha logrado obtener la mitad de participacion de la
cadena FFNN — MARITIMO. Este nuevo enfoque resulta muy positivo, como ya se
habia comentado anteriormente, para el transporte ferroviario al incrementar su
participacion en el traslado de mercancias, de tal manera, que le permita equilibrar

un poco mas su desventaja con el autotransporte.
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En cuanto a la cadena APF — AEREO se vislumbra un crecimiento constante, a
partir de la puesta en marcha de los centros logisticos aeroportuarios, sin
embargo, su participacion aun resulta muy efimera comparada con las otras tres
cadenas intermodales, ya que tan solo para el afo 2015 transportara un poco mas
de 594 mil toneladas de mercancias de comercio exterior, de las cuales la mayoria
son de muy alto valor agregado. Este incremento, en términos porcentuales
representa el 40%, al pasar de 422 mil toneladas en el 2004 a 594 mil para el
2015, sin embargo este incremento, tan solo representa el 0.29% de la

participacion del volumen total de mercancias transportadas por las cadenas

intermodales.

Para tener una mejor apreciacion de la participacion, en términos porcentuales,
de cada una de las cadenas de transporte intermodal en el ambito del comercio

exterior, el cuadro 1.26 muestra un resumen detallado en el que incurre cada una

de ellas.
Cuadro 1.26
YOLUMEN TOTAL DE CARGA DE COMERICO EXTERIOR MEXICAND, QUE SE ESPERA SEA TRANSPORTADO
A TRAYES DE LAS CUATRO CADENAS INTERMODALES [ 2004 - 2015 )
EN PORCENTAJE
CADEHA INTERMODAL ANOS
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
0 RIOR
5.52% 5363 5. 263 .18 512 510 510 512 5. 262 5243 B4 T.B0%
PUERTO RO RIZO n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s.
PUERTOS [0 A
0 T8.38% T8 43% 7885 T9.02% 79.15% 79.25% 79.33x% 79.37x% 79.03x% 79.38x% 79.34% 77.49%
0 15.70%% 15.57x% 15.53% 15452 15.38% 15.31% 15253 15.19% 15403 15.07% 15.01% .62
0 A ()
RED 0403 0643 0.37x% 0363 0353 0343 0,333 0,323 0,323 031 0305 0295

[ OTA Y 100.00% | 100.00% ] 100.00% ] 100.00% | 100.00°% | 100.00% | 100.00% ] 100.00% ] 100.00% ] 100.00% | 100.00°% | 100.00% ]

EASSEACN FRGSE
B e signiicante
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Como se puede observar, la cadena intermodal que tiene mayor participacion y
dominio sobre las demas, es la conformada por el autotransporte y el transporte
maritimo, es decir la cadena APF — MARITIMO, la cual participa con mas del 70%
del volumen total de carga de comercio exterior, lo que la ubica como la cadena
mas importante para las actividades de importacion y exportacién de las empresas

dedicadas al comercio exterior.

De acuerdo a los resultados mostrados en las tablas anteriores, para el periodo
2004 — 2015, se espera un crecimiento econdmico promedio del 4% por ano
(3.5 — 4.5), con un crecimiento anual del 5.5% para el comercio exterior, del cual
se espera una participacion del 42% de las cadenas intermodales, es decir,
apenas 3.6 puntos porcentuales con respecto al obtenido en el 2003. Cifra aun
pequefia para las cadenas intermodales, tomando en cuenta que el horizonte es a

12 anos.

Tomando como base el andlisis y comportamiento anterior que las cadenas
intermodales tendran, surge la propuesta de definir una metodologia que permita
atender las necesidades de todas aquellas empresas dedicadas al comercio
exterior que utilizan esta cadena, y que, por los grandes volumenes que algunas
de ellas manejan, puedan obtener un beneficio econdmico y de servicio, de tal
manera que mantengan y/o incrementen en alguna medida sus indices de
competitividad. Para ello, en el siguiente capitulo se abordara la propuesta que

busca acrecentar la participacion internacional de estas empresas.
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2. PROPUESTA METODOLOGICA PARA LA EVALUACION DE COSTOS Y
EFICIENCIA DE CADENAS INTERMODALES APF- MARITIMO.

2.1. Integracion de Costos para Cadenas APF-Maritimo.

A partir de la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, asi como el fendmeno mundial de la globalizacion en afos recientes, se ha
incrementado la dinamica del comercio exterior de nuestro pais e incidido de
manera importante sobre el comportamiento actual y futuro de nuestros sistemas
de transporte. Esta nueva forma de mercado mundial ha impactado al sistema de
transporte nacional desde diferentes perspectivas, tales como el impacto sobre la
infraestructura, planeacion, programacion, costos, operacion, etc. Por lo que los
diferentes actores, tanto publicos como privados, involucrados en el sector del
transporte han llevado acabo estudios diversos de cada uno de los aspectos que

envuelven a este sector.

De todos estos aspectos, el que se trata en el presente capitulo, es el de la
importancia que representan los costos para las empresas dedicadas al comercio

exterior y que muchas veces impactan fuertemente sus ingresos.

A pesar de los diversos estudios que se han realizado por parte de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, asi como los del Instituto Mexicano del
Transporte, no se le ha puesto énfasis al impacto que pudiesen llegar a ocasionar
los costos logisticos de transporte puerta a puerta en las empresas dedicadas al
comercio exterior. Los estudios que hasta la fecha se han llevado a cabo por
ambas dependencias e incluso por algunas empresas particulares, han girado
respecto a los costos que se originan en los puertos fronterizos, terrestres y/o
maritimos, que tienen que ver con los agentes aduanales, transfers, freight
forwarders, etc. Asi como los costos ocasionados por las demoras, vinculados
principalmente por la deficiencia operativa en los puertos. Estos estudios, también

han comprendido el desempefio del transporte interurbano, a partir de los
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volumenes de carga que se esperan sean manejados por los puertos de la
frontera norte. De los objetivos principales que se han planteado en los ultimos

estudios realizados, podemos destacar los siguientes comentarios importantes:

+ El Estudio Binacional para la Planeacion y Programacion del Transporte
Fronterizo, elaborado entre 1995 y 1998, plantea el impacto que tiene sobre
el autotransporte los costos por conceptos de servicios prestados en las
aduanas, asi como los que se originan por las demoras. El estudio se llevo
a cabo en 6 de los 8 principales puertos fronterizos de México. Sin
embargo, como lo mencionamos anteriormente, no contempla el impacto de
los costos totales a lo largo de una cadena logistica, es decir puerta a

puerta.

+ El Estudio Sobre el Desempefio del Transporte de Carga Interurbano, fue
elaborado por el Instituto Mexicano del Transporte en 1998, hace una
complementacion de trabajos anteriores de matrices origen-destino, asi
como un analisis muy completo sobre los volumenes de carga que circulan
por los principales corredores carreteros y ferroviarios. Sin embargo, el
punto primordial de este analisis gira entorno a la capacidad esperada de la
infraestructura del transporte, de acuerdo al planteamiento de una serie de

proyecciones futuras.

#+ Estudios sobre el Costo de Transporte en Corredores Terrestres elaborado
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes durante el afio de 1999.
Este estudio fue basado en una serie de simulaciones permitiendo obtener
una serie de costos promedio de transporte y de espera en los cruces
fronterizos, no obstante este ejercicio no permite apreciar las diferencias

que existen entre las variedades de productos que se transportan.

Como pudimos observar, en ninguno de los estudios presentados, se llevo a cabo

alguna propuesta que atendiera los costos totales de transporte en los que
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incurren las empresas de comercio exterior cuando realizan operaciones de puerta

a puerta.

Por todo lo anteriormente expuesto, el objetivo principal del presente trabajo, es
desarrollar una propuesta metodoldgica que permita atender esta necesidad que
requieren todas aquellas empresas dedicadas al comercio exterior, y que, por los
grandes volumenes que algunas de ellas manejan, obtener un beneficio
econdmico y de servicio que permita mantener y/o incrementar en alguna medida
sus indices de competitividad. Para tal efecto, sera necesario precisar los

siguientes puntos conceptuales:

+ Basarse en categorias de producto representativos del comercio
intercontinental y que requieren soluciones de transporte Intermodal,
refiriendonos principalmente a productos manufacturados, transportados

principalmente en carga contenerizada.

+ |dentificar servicios de transporte Intermodal puerta a puerta usando los
principales corredores terrestres en México. Esto significa que el recorrido
en territorio mexicano debe considerarse como parte de un recorrido mas
largo, combinando varios modos de transporte. Por lo tanto, el analisis de
los costos logisticos se refiere al costo total origen-destino por grandes

categorias de productos manufacturados.

4+ Se propone diferenciar a los modos de transporte que se veran
directamente involucrados en las diferentes etapas que conforman el ciclo
de fabricacién y su posterior comercializacion de los productos. Tomando
en cuenta este planteamiento, sera preciso diferenciar entre el transporte
de insumos y bienes intermedios (cuya procedencia puede ubicarse en Asia
y/o Europa) y el transporte de productos finales (cuyo destino es Estados

Unidos y/o Canada).
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+ Precisar los tipos de costos logisticos que se van a analizar. Para ello sera
necesario hacer una diferenciacion entre los costos que seran tratados en la

presente propuesta.

De tal manera que de acuerdo a lo expresado en el punto anterior, se presenta la

siguiente clasificacién de costos.

1. Los costos de transporte y servicios logisticos, tales como son los
costos de fletes, almacenamiento, maniobras de carga y descarga,
empaque y embalaje, etc.

2. Los costos asociados son aquellos costos relacionados con la
ruptura de la carga provocada por los procesos de inspeccion en
fronteras o puertos maritimos por parte de las autoridades fiscales y
sanitarias, tales como agentes aduanales, pago de derechos,
aranceles, efc.

3. Los costos inducidos son los ocasionados por demoras en las
operaciones de inspeccion y cruces fronterizos, asi como en los
embarques maritimos.

La buena clasificacion que se haga de los costos mencionados anteriormente,
permitira definir con mas claridad cada uno de ellos en cada eslabon que
compongan las cadenas de transporte de las empresas de comercio exterior. Por

lo que esta clasificacion se especifica con mayor precisidén de la siguiente manera:

2.1.1. Costos de Transporte.

+ La primera clasificacion, se refiere a aquellos costos que estan
directamente relacionados con los generados por la prestacion del servicio
de traslado por algun modo de transporte, asi como los servicios logisticos
qgue se requieran. En otras palabras, estos costos seran representativos de
todos aquellos servicios facturados, cuya magnitud es un indicador de la

eficiencia que tengan los agentes logisticos que presten el servicio.
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2.1.2. Costos Asociados.

+ La segunda clasificacion, esta relacionada con todos aquellos costos que se
generan por los servicios ofrecidos en las aduanas de los puertos
fronterizos, maritimos o terrestres, es decir, aquellos generados por
inspeccion, control, fiscalizacion etc. A este grupo de costos también se le
denomina “costos obligados” cuya eventual reduccion podria estar
relacionada con el nivel tecnoldgico y los procedimientos con los que son

llevados a cabo las tareas de inspeccion.

2.1.3. Costos de Oportunidad.

+ La ultima clasificacion tiene que ver con aquellos costos que son absorbidos
directamente por las empresas de comercio exterior y que son ocasionados
por los retrasos a lo largo del transito de las mercancias, por deficiencias en
la operacion e infraestructura, asi como la saturacién que presentan
diversos recintos fiscales. Estos costos también son conocidos como

“costos de oportunidad” y/o “costos hundidos”.

Es importante mencionar que el analisis de los costos totales puerta a puerta en
otros paises es llevado a cabo por la Organizacion de Cooperacion y
Desarrollo Econémico (OCDE), la cual mediante el estudio de casos practicos
llevados a cabo en empresas ubicadas en los paises miembros a esta
organizacion, permite obtener informacion de los grandes operadores del comercio
exterior. Para México contar con una metodologia de la misma naturaleza tendria
grandes ventajas, ya que los datos que se obtengan de su aplicacion, a empresas
mexicanas ubicadas en los principales corredores de transporte, podrian
compararse y homologarse con datos similares de paises pertenecientes a la
OCDE, recalcando que esta nueva propuesta debera cumplir con ciertos requisitos
que faciliten las comparaciones internacionales, y asi complementar los trabajos

desarrollados por esta Organizacion.
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Una vez definidas las condiciones, en las cuales, estaran fincadas las bases para
la elaboracion de la presente propuesta metodoldgica asi como la clasificacién de
los costos que se pretenden analizar, estamos en condiciones de definir los
principales objetivos de este trabajo, los cuales estan clasificados en los siguientes
puntos:
1. Establecer un catalogo de soluciones logisticas que permita justificar
los estudios de casos seleccionados en funcion de su grado de
representatividad de los movimientos de mercancias de comercio exterior y

de las soluciones logisticas adoptadas.

2. Llevar a cabo un analisis comparativo de los costos logisticos en
funcion del desempeio de las cadenas de transporte involucradas.

Este analisis considera las tres categorias de costos antes mencionados.

3. Elaborar un diagnéstico y emitir recomendaciones, separando las
acciones referentes: al marco legal, administrativo y reglamentario, a la
optimizacién de la capacidad de las infraestructuras disponibles, y a la
busqueda de una mayor eficiencia de los agentes logisticos involucrados,
en cada caso. El presente punto sera analizado con mayor detalle en el

capitulo 3 de este trabajo.

Estos diferentes elementos conceptuales seran retomados en el siguiente punto,

el cual describe la Metodologia propuesta.

2.2. Metodologia General Propuesta.

De acuerdo a lo que se menciond en parrafos anteriores, el primer elemento que
tomaremos en cuenta, corresponde a la propuesta de un catalogo de soluciones,
para ello, recordemos que uno de los objetivos principales de la presente
metodologia, es buscar soluciones para empresas que hagan uso del transporte

Intermodal y por lo cual requeriran de soluciones logisticas intermodales.
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Las empresas que normalmente requieren de este tipo de servicios, como ya se
habia comentado, son las dedicadas a la comercializacion de productos
manufacturados y que requieren de diferentes modalidades de transporte,
normalmente el traslado de la carga es llevada a cabo principalmente en
contenedores y madrinas. Por lo que debera procederse con el analisis de los

siguientes puntos:

2.2.1. Seleccion de productos representativos del comercio exterior.

Para hacer esta seleccion de productos, es necesario revisar las estadisticas del
comercio exterior mexicano, que en los ultimos anos ha puesto en evidencia que
los productos manufacturados representan mas del 80% del valor de las
importaciones y exportaciones. Sin olvidar que su participacion en el volumen total
de comercio exterior tiene baja participacién, debido principalmente a la alta

participacion del petrdleo, sus derivados y carga a granel.

Es asi, como en los ultimos analisis revisados, las mercancias que presentan un
mayor intercambio comercial, principalmente con Estados Unidos quien representa

nuestro mayor socio, son los siguientes productos manufacturados:

+ Equipos de transporte (incluido partes y refacciones)
+ Equipos y aparatos eléctricos y electronicos
+ Textiles y prendas de vestir

+ Componentes eléctricos y electronicos
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2.2.2. Origen-destino y Localizacion de la fabricacion de los productos

analizados.

Para analizar las cadenas de transporte involucradas en el comercio exterior de
productos manufacturados, es necesario distinguir entre el origen del suministro
de partes e insumos industriales, la localizacion de las actividades de fabricacion
y/o ensamble, y el destino de los productos finales. Con base en la clasificacion
anterior de los productos antes mencionados, obtenemos la siguiente
conformacion de la cadena de distribucion que se empleara para el analisis de los

estudios de caso, del cual se plantea una introduccién en el inciso “D”.

Categoria de Productos Origen Insumos Fabricacion en México  Destino Productos

1. Equipos de transporte EU, Europa, Asia  Norte, Centro y Occidente EU, Europa
Nacional
2. Equipos eléctricos y EU, Europa, Asia  Norte, Centro y Occidente Estados Unidos
Electrénicos Nacional
3. Textiles y prendas EU, Asia, Nacional Norte, Centro, Occidente EU, Europa

y Peninsula de Yucatan

4. Componentes electrénicos EU, Asia, Nacional Norte, Centro y Occidente Estados Unidos

2.2.3. Soluciones logisticas utilizadas.

Independientemente de la categoria de productos analizados, la diversidad de los
origenes-destinos y de las localizaciones de la fabricacidon en México implica la
utilizaciéon de una gran variedad de soluciones logisticas, como se ilustra a

continuacion:
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Procedencia de los insumos de Europa y Asia: Transporte Terrestre y Maritimo

Procedencia de los insumos de Estados Unidos: Transporte Terrestre (principalmente)
Transporte hasta el lugar de produccion en México: Transporte Terrestre

Expedicion hacia Estados Unidos: Transporte Terrestre (principalmente)
Expedicion hacia Europa: Transporte Terrestre y Maritimo

A su vez, el transporte terrestre de insumos y/o productos finales se presta a una
competencia limitada entre el autotransporte y el ferrocarril, debido a restricciones

en la infraestructura y la prestacion de servicios de este ultimo.

2.2.4. Propuesta de Estudios de Caso

Los estudios de caso que se van a desarrollar en el presente trabajo, estaran
enfocados hacia los productos manufacturados mostrados en el siguiente cuadro,
ya que la ubicacion geografica de las empresas propuestas, asi como el manejo
importante de sus volumenes de carga, permiten analizar con detalle los costos

que se presentan a lo largo de sus operaciones puerta a puerta.

Categoria de productos Cadenas de Transporte hasta Cadenas de
Localizacion produccion suministro el lugar producciéon entrega
1. Fabrica de Motores Autotransporte y Barco  Autotransporte Autotransporte
San Luis Potosi desde EU y Europa en México hasta Estados Unidos
2. Textiles y prendas Autotransporte y Barco  Autotransporte Autotransporte y Barco
Peninsula de Yucatan desde Estados Unidos en México hasta Estados Unidos

De acuerdo al inciso “a”, las estadisticas de comercio exterior publicadas por la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, Secretaria de Economia, asi como el
Banco de México, colocan en estos ultimos anos (1993-2004), a los productos
manufactureros como los de mayor dinamismo, tanto en las importaciones como
en las exportaciones ya que su crecimiento fue mucho mas rapido que el conjunto
del comercio exterior nacional, destacando la industria textil y del vestido, asi

como la industria de maquinaria y equipos, principalmente los de la industria
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automotriz. Se sabe que la industria nacional tiende a padecer cambios muy
variables que afectan las actividades de intercambio comercial entre los paises
que componen el bloque comercial de América del norte, sin embargo y a pesar
de ello, estas dos ramas son las que concentraron los mayores saldos comerciales
superavitarios desde 1993. Durante el afo 2004, la estructura de las
exportaciones mexicanas por sector fue de 84.2% para los bienes
manufacturados, 12.5% para productos petroleros, 2.8% para bienes
agropecuarios y 0.5% para productos extractivos no petroleros, lo anterior puede

verse en la siguiente grafica:

EXPORTACIONES POR SECTOR

ENERO - DICIEMBRE
MILLONES DE DOLARES

200,000.00

O Agropecuarias
180,000.00 O Manufacturesras

160,000.00 W Petroleras
o Extractivas

140,000.00 -
120,000.00 -
100,000.00 -
80,000.00 -
60,000.00 -

40,000.00 A

20,000.00 -

2002 2003 2004
0O Agropecuarias 3,866.00 4,664.00 5,345.00
O Manufacturesras 142,031.00 141,087.00 158,809.00
M Petroleras 14,759.00 18,498.00 23,534.00
O Extractivas 389.00 517.00 939.00

FUENTE: BANCOMEXT

En el 2004, las 14 ramas que conforman el sector manufacturero de exportacion
registraron incrementos en sus ventas, destacando como se comenté
anteriormente, los textiles y articulos de vestir, aparatos eléctricos y electronicos,
Industria automotriz y maquinaria y equipos especiales. Lo anterior se puede

observar en el siguiente cuadro:
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Ramas

2000

2001

2002

2003

2004

Millones de Doélares

1.Alimentos, bebidas
y tabaco 4,144 4,229 4,464 4,619 5,173

13. Otros

3,970

4,331

5,314

5,774

3. Industria de la

madera. 1,139 899 848 809 897
4. Papel, imprenta e

industria editorial. 1,349 1,282 1,273 1,283 1,417
5. Quimica. 5,661 5,761 5,675 5,744 6,757
6. Productos

plasticos y de 2,627 2,336 2,512 2,767 3,154
caucho.

7. Fab. De productos

minerales no 2,886 2,990 2,879 3,029 3,267
metalicos.

8. Siderurgia 2,984 2,555 2,936 3,102 4,495
9. Minerometalurgia. 1,703 1,586 1,358 1,339 1,865

6,793

14. Otras industrias.

1,804

1,910

2,464

1,911

2,524

1/ incluye maquiladoras.

FUENTE: ELABORACION PROPIA

Durante 2004 las importaciones totales también registraron un maximo histérico al
sumar 197,157 mdd, cifra 15.6% superior a la obtenida en 2003 (170,546 mdd).
Por tipo de bien se registraron aumentos anuales en las importaciones de los tres

tipos de bienes y muestran un gran dinamismo con respecto a 2003; consumo
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(17.9% en 2004 vs. 1.6% en 2003), intermedio (15.8% vs. 1.8%) y de capital

(11.8 vs. -3.7%). Dentro del total importado de bienes intermedios, el 54.1%

correspondiéo al sector no maquilador (80,766 mdd) y 45.9% a la industria

maquiladora (68,434 mdd), registraron aumentos anuales casi similares de 15.5%

y 15.9% respectivamente. Lo anterior puede verse reflejada en la siguiente grafica.

250,000.00

IMPORTACIONES POR TIPO DE BIEN

Millones de Délares

200,000.00 -

150,000.00 -

100,000.00 -

50,000.00 -

0.00

2002

2003

2004

0 Consumo
® Intermedio

@ Capital

21,178.00
126,508.00
20,993.00

21,509.00
128,832.00
20,205.00

25,359.00
149,199.00
22,599.00

FUENTE: BANCOMEXT

0 Consumo
® Intermedio

@ Capital

El cuadro siguiente muestra una relacion de los productos importados por tipo de

bien que comprende el periodo 2000 - 2004.

Productos 2000 2001 2002 2003 2004 %
Millones de Ddélares
Total de Bienes de 16,691 19,752 21,178 21,509 25,359
Consumo.
Suma de productos 8,744 10,437 11,289 10,651 13,627
seleccionados
Automoviles para 4,428 5,095 6,070 5,748 6,408
transporte de persones
1,202 1,802 1,251 1,062 2,023
Gasolina
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Carnes frescas o 1,378 1,600 1,641 1,566 1,730
refrigeradas

Medicamentos y materiales 616 676 893 1,087 1,398
de curacion
Receptores y transmisores 696 698 838 511 1,344
deradioy TV.
Preparados alimenticios 454 566 596 677 724
especiales
Total de Bienes 133,637 126,149 126,508 128,832 149,199
Intermedios.
Suma de productos 41,787 51,142 46,545 45,644 52,904
seleccionados
Piezas y partes p/instalac. 10,949 10,586 10,624 10,306 12,006
Eléctricas
Semiconductores y circuitos 10,920 9,878 9,236 8,086 10,385
integrados
Refacciones para 4,684 11,977 10,272 8,623 9,059
automoviles y camiones
Textiles y articulos de 4,684 9,878 5,813 6,856 7,051
vestir.
Refacciones para aparatos 4,764 4,606 4,611 4,301 5,652
deradioy TV

5,786 4,217 5,989 7,472 8,751

Equipo de computo

Total de Bienes de 24,130 22,496 20,993 20,205 22,599
Capital.
Suma de productos 8,034 8,660 8,078 7,127 8,272
seleccionados

2,522 2,829 2,628 2,304 2,582
Equipo de computo
Camiones de carga excepto 1,104 979 1,395 1,354 1,491
de volteo
Magquinaria y partes 1,255 1,057 961 888 1,152
p/indus. No especificadas
Receptores y transistores 1,188 1,131 838 962 1,089
deradioy TV
Piezas y partes 834 1,578 806 888 981
p/instalaciones eléctricas
Maquinaria para /trabajar 1,131 1,086 1,450 731 977
los metales

1/ Incluye maquiladoras. )
FUENTE: ELABORACION PROPIA

En la tabla anterior se puede observar que en el ultimo afio de analisis (2004), los
principales productos de bienes de importacion, destacan la industria automotriz
con importe total de 16,958 mdd, la industria eléctrica y electronica con un importe
total de 31,556 mdd, la industria textil y del vestido con un importe total de 7,051

mdd y la industria de la computacién con un importe total de 11,333 mdd.
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Ahora bien, se comento en parrafos anteriores que una de las propuestas de esta
metodologia estaria enfocada con aquellas cadenas logisticas mas significativas
del conjunto de la industria manufacturera del pais, de tal manera que para dar

cumplimiento con esta disposicidn se plantean los siguientes tres criterios:

+ Las ramas seleccionadas deben representar una proporcion
significativa del comercio exterior.

+ Deben escogerse con mayor prioridad, dentro de las ramas
industriales, las que presenten los mayores excedentes comerciales,
ya que estas ramas son las que mas requieren cadenas logisticas eficientes
para conservar sus ventajas competitivas y asi proteger sus importaciones

y exportaciones.

+ Se dara prioridad a aquellas ramas industriales que requieran
cadenas de transporte Intermodal para llevar a cabo sus actividades de

comercio exterior.

De acuerdo con el primer criterio, se seleccionaron, para el sector exportador, las
siguientes ramas productivas: Textiles y articulos de vestir e industria del
cuero, Equipo de aparatos eléctricos y electronicos, Industria automotriz y
Maquinaria y equipos especiales para la industria. Esto debido a su constante
incremento en los ultimos afios. En conjunto, las 4 subramas industriales

representan aproximadamente el 77.11% de las exportaciones nacionales.

Para el sector importador, se seleccionaron las siguientes ramas productivas:
Textiles y articulos de vestir e industria del cuero, Equipo de aparatos
eléctricos y electrénicos, Industria automotriz e Industria de la computacion.
En conjunto las 4 subramas representan aproximadamente el 34% de las

importaciones nacionales.
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Por lo que respecta al segundo criterio, se seleccionaron las siguientes dos

subramas:

1. Industria automotriz.

2. Industria textil y del vestido.

Si bien la industria de equipos y aparatos eléctricos y electronicos es la primera
rama industrial por su importancia en el comercio exterior (22.5% del total
nacional), cabe mencionar que se trata de un conjunto de actividades de maquila
ubicadas en los estados del Norte de México y el Bajio principalmente, cuyas
soluciones logisticas rara vez son intermodales (excepto para la importacion de
algunos insumos desde la zona Asia-Pacifico). Ademas, los volumenes fisicos de
importaciones y exportaciones resultan relativamente modestos, comparado con
las ramas antes descritas, debido al alto valor agregado de los equipos fabricados

y de sus componentes.

Por consiguiente se descarta esta rama industrial, ya que el interés principal del
presente trabajo, es incursionar en aquellas industrias manufactureras que utilizan
las principales cadenas logisticas intermodales en los corredores del TLCAN, en

cuanto a volumenes de mercancias del comercio exterior.

La rama industrial de maquinaria y equipos especiales, se descarta debido a que
la importacion de estos insumos y/o productos basicamente se lleva a cabo por
transporte monomodal, principalmente autotransporte. Ademas de que en el
comercio de exportacion practicamente se tiene poca participacion y sus

volumenes transportados no son muy representativos.

Finalmente para el tercer criterio de seleccibn, como ya se ha mencionado
anteriormente, el sector manufacturero es la que requiere de mejores soluciones
logisticas, principalmente aquellas empresas que manejan altos volumenes de

carga, para mantener e incrementar sus niveles de participacion, evitando con ello
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perder competitividad. Por lo que, se propone focalizar el analisis de Estudios

de Caso sobre las ramas automotriz y textil.

Para el segundo punto mencionado anteriormente, correspondiente al analisis
comparativo de los costos logisticos en funcion del desempefio de las cadenas
de transporte, para el presente trabajo se desarrollaron los siguientes puntos para

lograr cubrir con el objetivo de este apartado:

2.3. Analisis Comparativo de Costos Logisticos en 2 Cadenas Intermodales.

2.3.1. Revision de las fuentes de informacion.

Para poder establecer una buena comparacion entre las cadenas de transporte
que participan en el proceso de entrega puerta a puerta, es preciso hacer una
buena revision de la informacién que se tenga disponible que alimente con
mayores recursos a la metodologia propuesta, en el presente trabajo se reviso el
estudio “Benchmarking Intermodal Freight Transport”, con el proposito de
utilizar y manejar conceptos de transporte y costos asociados que permitan

homologar conceptos y definiciones manejados en el presente estudio.

Sin embargo, los resultados del estudio de referencia, reflejan que no es posible
establecer indicadores comunes que permitan una adecuada comparacion del
desempefio de las cadenas logisticas en los paises miembros de esta
organizacion. En efecto, los costos unitarios por contenedor indicados en este
estudio no siempre se relacionan con los tiempos de operacion, impidiendo medir
la eficiencia de las cadenas logisticas. Asimismo, los indicadores de desempefio

utilizados varian mucho de un pais al otro.
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2.3.2. Organizacion de entrevistas con agentes logisticos.

El disefio y la aplicacion de entrevistas, es una de las actividades mas importantes
que deberan llevarse a cabo para recabar la mayor cantidad de informacion
posible, y que ésta surja de fuentes confiables. El proceso de entrevistas para el

presente proyecto estuvo relacionado directamente con:

> Grandes usuarios del comercio exterior
» Transportistas y agentes logisticos

» Agentes aduanales

2.3.3. Categorias de costos logisticos por analizarse.

Los costos de cada cadena de transporte de puerta a puerta se desglosan de la
siguiente manera:

» Costos de transportes a lo largo de la cadena logistica

» Costos de servicios logisticos (consolidacion y desconsolidacion de la
carga,...)

» Costos asociados (inspecciones de mercancias, aranceles,...)

Estos costos se presentan bajo la forma de cuadros similares a los del estudio de
la OCDE antes mencionado. En el caso de que existan varias opciones de
transporte terrestre en una misma cadena, se indican los costos correspondientes
a cada modo de transporte con el mismo nivel de desglose para facilitar las

comparaciones entre ambas opciones.

Adicionalmente, en los casos de estudio propuestos, se calculan por separado los
costos de oportunidad correspondiendo a los costos por demoras (facturados y no
facturados), aunque no estén desglosados en la metodologia de benchmarking
utilizada por la OCDE, puesto que estos costos por ineficiencia tienen una

importante incidencia en México sobre la seleccion de los modos de transporte.
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En el siguiente tabla 11, se describe la conformacion que deberan tener los
costos logisticos por analizar.

Tabla 11

Analisis de Costos Logisticos

a). Centro de origen

Costo de transporte terrestre hasta el centro de origen
Costo de almacenamiento (en su caso)

Costo de maniobras y documentacion (1)

Costo de transporte terrestre hasta el puerto

+ ¥

(=2

). Puerto de origen

+ Costo de operacion portuaria

+ Costo de almacenamiento (en caso de demoras)
Costo de inspeccion aduanal

+ Costos asociados (agente de carga, agente aduanal...)

*_

c). Transporte maritimo

+ Costo de transporte
+ Costo de espera del barco (facturado)

d). Puerto de destino

+ Costo de operacion portuaria

+ Costo de almacenamiento (en caso de demoras)

4 Costo de inspeccion aduanal

+ Costos asociados (agente de carga, agente aduanal...)

e). Centro de destino

+ Costo de transporte terrestre hasta el centro de destino
+ Costo de cruce fronterizo (en su caso) (2)

+ Costo de maniobras (desestiba de la carga)

4 Costo de almacenamiento

Notas:

(1) Preparacion de Bill of lading, preparacion de tramites aduanales, estiba de la carga, inspeccién de exportaciones.

(2) Inspecciones aduanales (lado US y México), costos de agentes aduanales, costos de transfers (en su caso),

costos de almacenamiento y resguardo (por demoras).
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Como se mencioné en parrafos anteriores, resulta sumamente dificil hacer
comparaciones internacionales que permitan homologar conceptos con el entorno
nacional, debido a la gran diversificacion en cuanto a tipos de productos,
volumenes de carga, capacidad de los modos de transporte y frecuencia de los

servicios ofrecidos.

Sin embargo, es posible determinar el margen de racionalizacién de los costos en
cada cadena de transporte de puerta a puerta. Para este efecto, los costos
logisticos seran abordados de acuerdo a las tres categorias ya mencionadas,
ademas de seleccionar indicadores de desempefio segmentados en cada
eslabon actuante en la cadena logistica. Estos indicadores estaran referenciados
principalmente al transporte terrestre, transporte maritimo y maniobras en puertos,

principalmente.

Estos indicadores se basaran en el desglose de los costos logisticos, ya
detallados, de un servicio puerta a puerta, tanto para la importacion de insumos
como para la exportacion de productos finales, con el propdsito de homogeneizar
los resultados obtenidos y evaluar, para cada eslabén de las cadenas logisticas
identificadas, los margenes existentes de reduccién de los costos y tiempos de

operacion. Los indicadores de desempefio se definen de la siguiente manera:
2.3.4. Indicadores de desempeiio de las cadenas logisticas.

Indicador global (centrado en el costo total unitario). Costo puerta a puerta por
contenedor y/o tonelada de producto como % del valor de los productos (en su
caso). Se diferenciara entre el transporte de insumos hasta el lugar de fabricacion

y el transporte de productos terminados hasta sus mercados finales.

Indicadores de eficiencia (centrados en el tiempo de recorrido y maniobras)
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Tabla 12

1. Indicadores globales de desempeino basado en costos logisticos de

acuerdo a:

+ Al porcentaje (%) del valor de las mercancias en Uds. / Ton

a). Modos de Transporte.

b). servicios asociados.

2. Indicadores de eficiencia de acuerdo a:

4 Al tiempo en cada uno de los siguientes puntos.

a). Las cadenas logisticas utilizadas.
b). servicios asociados.
c¢). Uso de la capacidad del transporte utilizado (% de su capacidad) para APF

y Maritimo.

3. Algunas reducciones de costos logisticos, de acuerdo a:

+ Costos facturados, costos por servicios asociados.

a). En los costos de transporte facturados. Mide la eficiencia economica de
cada eslabon de la cadena logistica.

b). En los costos de servicios asociados. Mide el impacto de la regulacion

aduanera y la eficiencia de los agentes asociados en los movimientos
puerta a puerta.
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3. ANALISIS DE LOS ESTUDIOS DE CASO.

ESTUDIO DE CASO 1

3.1. Industria Textil en la Peninsula de Yucatan.

3.1.1. Descripciéon General

Desde 1993, se instalaron 122 empresas maquiladoras en la Peninsula de
Yucatan, de éstas 109 se ubican en el Estado de Yucatan y las 13 restantes en el
Estado de Campeche, la mayoria de estas maquiladoras estan enfocadas a la
confeccion de ropa. Su ubicacién principal se encuentra sobre el corredor Mérida-
Progreso, asi como hacia el interior del estado de Yucatan a una distancia
aproximada de entre 80 y 200 Km. de Puerto de Progreso (Area Tikul-Motul-
Valladolid). Es importante mencionar que las maquiladoras instaladas en el interior
del estado son las de mayor tamafo, puesto que unas 8 plantas propiedad de 5
empresas maquiladoras estan asentadas en la antigua zona henequera del Centro
y Este del estado concentrando mas de 12,000 de los 28,000 empleos actuales en

el sector.

La instalacion de estas plantas fue propiciada por la oferta de servicios maritimos
puerta a puerta entre Progreso y Port Bienville (puerto ubicado cerca de New
Orleans), Tampa y Miami-Everglades, en Florida. Sin embargo, el unico servicio
regular (4 barcos por semana) se establece entre Progreso y Port Bienville con
barcos portacontenedores de 160 TEU's. Tanto la escala del servicio como la ruta
ofrecida presentan ciertas limitaciones para una expansion de la industria
maquiladora en la Peninsula. Aun asi, hasta el momento el servicio logistico se ha
adaptado a los requerimientos de las empresas maquiladoras, por lo que se han
incrementado constantemente los intercambios comerciales con los estados del

Sur y Sureste de Estados Unidos.
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El presente estudio de caso, pretende analizar las operaciones de comercio
exterior de 4 empresas maquiladoras de confeccion, instaladas respectivamente
en Mérida (36 Km. de Progreso), Motul (82 Km. de Progreso), Valladolid (194 Km.
de Progreso) y Campeche (229 Km. de Progreso). Para enriquecer este analisis,
se evaluaran aquellas oportunidades que le permitan a Puerto Progreso
convertirse en puerto alimentador hacia el puerto pivote de Miami, pues esta
opcién permitiria aumentar las escalas de los barcos portacontenedores, ademas
de transformar el entorno competitivo de la Peninsula de Yucatan, logrando con

ello acceder a los mercados mas lejanos de la Costa Este de Estados Unidos.

En los ultimos afios, el puerto de Progreso ha representado un punto de apoyo
fundamental para la instalacion de empresas maquiladoras en la Peninsula de
Yucatan debido al importante incremento de los flujos de carga comercial y a

granel que ha experimentado. Esto se puede apreciar en la siguiente grafica.

Evolucion de la Carga por tipo de Productos en Puerto Progreso. Periodo
1999-2005
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Fuente: www.sct.gob.mx Pagina de puerto progreso
Fecha de consulta: 27-Nov.- 2005
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En la Grafica podemos observar como el movimiento de contenedores ha
aumentado a una tasa promedio del 32% anual desde 1999 para alcanzar un poco
mas de 450,000 toneladas en el afio 2005, esto es aproximadamente el 10% de
toda la carga contenerizada movilizada en los puertos mexicanos del Golfo.

En gran medida, las empresas maquiladoras han sido las impulsoras y
beneficiarias de este crecimiento y el Puerto de Progreso logré especializarse en
servicios de transporte “justo a tiempo” al enlazarse principalmente con el Puerto

de Bienville (cercano de New Orleans).

Por otro lado, en los préximos afos la APl de Progreso planea una ambiciosa
estrategia de promocion. Por un lado, contempla atraer nuevas compafiias
navieras para abrir rutas maritimas regulares con el puerto pivote de Miami, asi
como concesionar la Terminal de Contenedores para ofrecer el servicio de
transbordo en relacion con los puertos de América Central y los puertos

mexicanos del Golfo, principalmente el de Tampico y Coatzacoalcos.

Llama la atencion que las compafias navieras que actualmente operan en el
puerto han empezado a moverse en esta direccion. Por lo que en un plazo
relativamente corto, Puerto Progreso podria ofrecer una conexion mas eficiente
con Miami, esto permitiria el asentamiento de nuevas empresas ampliando
favorablemente las relaciones comerciales con mercados mas lejanos, como los

de la Costa Este de Estados Unidos y Europa.

A pesar de sus limitantes actuales en términos de diversificacion de rutas
maritimas, se pronostica un crecimiento sostenido de la carga contenerizada. De
cumplirse este prondstico, la carga contenerizada se convertiria en una de las

principales cargas operadas por el puerto, como lo ilustra la grafica a continuacion.
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CARGA CONTENERIZADA ESPERADA AL ANO 2010

90,000.00

80,000.00 —

70,000.00 1 1 —1 H

60,000.00 — - — ] —

50,000.00 o ] — — —

TEU's
|

40,000.00 - O Miles de
TEU's
30,000.00 -

20,000.00 ~

10,000.00 + — +—H —H —H —H MH MH —H —H F—— — H

0.00

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
ANOS

Fuente: www.sct.gob.mx Pagina de puerto progreso
Fecha de consulta: 01-Dic.- 2005
Elaboracion propia.

Se puede observar como la carga contenerizada se incrementa para el afio 2010,
llegando a manejar cerca de 80, 000.00 TEU’s. Las tendencias antes descritas
sirven de marco de referencia para la seleccion y descripcion de las cadenas

logisticas por analizarse.

3.1.1.1. Seleccién de cadenas logisticas.

Para las 4 empresas de confeccion abordadas en el presente estudio de caso, los
origenes y destinos de las mercancias de comercio exterior se ubican en los
Estados de Luisiana, Florida, Georgia y Carolina del Sur, principalmente. Aunque
en el caso de la maquiladora instalada en Mérida, exista alguna importacion de
tela de origen asiatico desde el Puerto de Colon, Panama con transbordo en el

Puerto de Miami.

El transporte entre el puerto y las plantas maquiladoras se efectua en
autotransporte hasta una distancia de 230 Km; para el caso de Campeche. Para
abaratar este costo, se procura que en el puerto estén alistados camiones
cargados con contenedores de mercancias de exportacién, mismos que llevan los
contenedores de insumos importados de regreso hacia las diferentes plantas. Sin

embargo, no siempre resulta posible sincronizar ambos movimientos.
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De esta manera, y conforme a lo descrito anteriormente, para el presente analisis

se analizan las siguientes cadenas basicas de transporte Intermodal:

+ Port Bienville - Puerto Progreso - Mérida
+ Port Bienville - Puerto Progreso - Motul
4+ Port Bienville - Puerto Progreso - Valladolid

+ Port Bienville - Puerto Progreso - Campeche

Como origenes en Estados Unidos, se consideraron los siguientes centroides:
Atlanta (Georgia), Tampa (Florida) y Charleston (Carolina del Sur). Ademas, se
presentan varios calculos de costos logisticos puerta a puerta desde o hacia
centros de produccion mas lejanos: Richmond y Norfolk (Virginia), Baltimore
(Maryland), Philadelphia (Pennsylvania) y Newark (Nueva Jersey). Estos célculos
sirven de punto de referencia para comparar los costos totales de la ruta principal

via Port Bienville con posibles rutas alternativas via Miami.

Asimismo, se presenta una estimacién de costos logisticos desde Puerto Morelos,
Qroo. via Miami, en relacion con los mismos origenes-destinos en Estados
Unidos, ya que este puerto podria competir en el futuro con Puerto Progreso. Sin
embargo, cabe mencionar que se trata todavia de un “caso tedrico”, puesto que se
tendria que construir una nueva terminal de contenedores en aquel puerto, por lo
que los costos de servicios y maniobras mencionados, basados en la operacion

actual, podrian cambiar.

3.1.1.2. Costos logisticos puerta a puerta.

Se presentan a continuacion los costos logisticos puerta a puerta de cada cadena
de transporte. Cabe aclarar que los costos mencionados son idénticos para
importacion y exportacion, puesto que se trata de cadenas de transporte con
condiciones de operacion similares en cuanto a tiempos de entrega, mientras que
los flujos de contenedores estan practicamente equilibrados entre entradas y

salidas del puerto.
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Por lo tanto, el Unico factor de variacién entre ambos movimientos son los costos
de los servicios asociados (freight forwarder, agente aduanal, afianzadora), cuyos
montos difieren en funcion del tipo de movimiento y del puerto receptor. Se

destacan los siguientes resultados:

Para los movimientos de carga entre el Sur-Sureste de Estados Unidos y la
region aledafna de Mérida o Campeche, la cadena logistica actual via Port
Bienville resulta competitiva en comparacién con las alternativas de Miami y
Puerto Morelos en toda el area comprendida entre el Este de Texas y Carolina del

Sur. En el caso de Mérida, utilizando la via Progreso — Port Bienville los costos

(minimo y maximo) por contenedor, en general, se situan en un rango de entre

1,200 y 1,950 Usd; para la via Progreso — Miami estos costos se situan entre

1,768 y 2,323 Usd por contenedor y por la via Puerto Morelos — Miami los

costos por contenedor se ubican en un rango de 2,210y 2,932 Uds.

Ahora bien, si tomamos como ejemplo la cadena Mérida — Atlanta, se puede

observar, que de las alternativas Progreso - Port Bienville y Progreso — Miami,
existe un ahorro de 570 y 850 Usd por contenedor, asi como de 1,014 y 1,461
Uds. si se utiliza la alternativa Puerto Morelos — Miami.

En el caso de Motul y Campeche, la situacién es relativamente similar, con costos
por contenedor entre 1,300 y 2,320 Usd, esto permite obtener ahorros entre 375 a
575 Usd en comparacion con la ruta alternativa por Miami. De tal manera que éste
puerto sélo compite con Progreso para origenes y destinos en Florida. Ademas,
las diferencias entre costos logisticos tienden a ampliarse a favor de Progreso,
cuando se consideran los costos por servicios asociados en Estados Unidos,

puestos que éstos son mas elevados en Miami-Everglades que en Port Bienville.
El siguiente cuadro ilustra los resultados comparativos entre los costos por cadena

logistica desde la regién de Mérida y Campeche hacia el Sur-Sureste de Estados

Unidos.
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COSTOS PUERTA A PUERTA - SUR SURESTE DE ESTADIS UNIDOS
Y LA REGION ALEDANA MERIDA CAMPECHE

COS5TO DOOR TO DDOR [Uds por contenedor] Progreso  Port Bienville Progreso Miami Puerto Morelos Miami
MERIDA - ATLANTA | 1800 152300 | | iveso0 P B 2,330.00
MERIDA - TAMPA I R e EE N T 2,090.00
MERIDA - CHARLESTON | 153900 e e daaon | | 1sssm0 233200
COSTO DOOR TO DOOR [Uds por contenedor] Progreso  Port Bienville Progreso Miami Puerto Morelos Miami
MOTLL - ATLANTA | 123300 1gse00 ] | R0 aanron || 214100 2,306.00
MOTLL - TAMPA | 149900 RN o I N 2,00E.00
MOTUL - CHARLESTON | 1es200 A T O 2,845.00
COSTO DODR TO DDOR [Uds por contenedor] Progreso  Port Bienville Progreso Miami Puerto Morelos Miami
CAMPECHE - ATLANTA, | 150000 T araann | | zETmoa0 355200
CAMPECHE - TAMPA | w0000 T e T N T 255200
CAMPECHE - CHARLESTOM | 14300 gazoon | | 1R T 343400

Para los movimientos de carga entre el Sur-Sureste de Estados Unidos y el
Centro-Este del estado de Yucatan (Valladolid) y el estado de Quintana Roo
(Cancun), las ventajas comparativas, en términos generales, se vuelven a favor

de la opciéon Puerto Morelos-Miami, excepto para los casos de las cadenas

Valladolid — Atlanta y Cancun — Atlanta que utilizan la opcion Puerto Progreso —

Port Bienville ya que registraron, para en el primer caso, un costo minimo de

1,441 y un maximo de 1,829 Uds. contra 1,978 y 2,708 Usd. respectivamente.
Para el segundo caso los costos minimo y maximo fueron de 1,588 y 2,009 Uds.
contra los costos de la opcién Puerto Morelos - Miami, que fueron de 1,813 y
2,505 Uds. por contenedor. Esta ventaja se da principalmente por el mayor costo
de las operaciones portuarias que se presentan en el puerto de Miami, asi como el
incremento en el costo del autotransporte desde Miami hasta Atlanta. Lo anterior

lo podemos observar en el siguiente cuadro.
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COSTOS PUERTA A PUERTA - SUR SURESTE DE ESTADOS UNIDOS _
Y LA REGION CENTRO-ESTE DE YUCATAN (VALLADOLID) Y QUINTANA ROO {CANCUN)

COSTO DOOR TO DOOR (Uds por contenedor] Progreso  Port Bienville Progreso Miami Puerto Morelos Miami
YALLADOLID- ATLAMTA | 144100 182900 | | aotang ggton | | tarem 270800
WALLADOLID - TAMPA | 1s400 AT O T 178100 | | 1,363.00 1307.00
YALLADOLID - CHARLESTON I zadg.00 | [ t7esan zezznn | | 1.754.00 243,00
COSTO DOOR TO DOOR (Uds por contenedor] Progreso  Port Bienville Progreso Miami Puerto Morelos Miami
CAMCUN - ATLANTA | 158800 2o09.00 | | 2o egeton | [ 800 2 505.00
CANCOM - TAMPA, I 225300 ] | 154500 w0 | | 1197.00 1,605.00
CAMNCUN - CHARLESTON I gazaon | | 1800 ggozon | | 1.588.00 244700

Los resultados mostrados anteriormente junto con la escala actual de los barcos
utilizados entre Progreso y Port Bienville, concluyen que el area geografica de
competitividad de Puerto Progreso abarca un rango maximo de 150-180 km a la
redonda, excepto en el caso de Campeche que no dispone de otra salida maritima

por el momento.

Para los movimientos de carga con la Costa Este de Estados Unidos, la
cadena logistica actual via Port Bienville ofrece pocas ventajas competitivas (con
costos de entre 2,000 y 3,350 Usd por contenedor), puesto que el enlace via
Miami permite reducir los costos logisticos del orden de 200 Usd por contenedor
segun el origen-destino en la Costa Este de Estados Unidos. Mientras Puerto
Morelos es una alternativa viable para los centros de produccién ubicados entre
Valladolid y Cancun, cualquier sea el origen-destino en la Costa Este de Estados

Unido. Los siguientes cuadros ilustran los casos anteriores.
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COSTOS PUERTA A PUERTA HACIA EL ESTE DE LOS ESTADOS UNIDOS
¥ LA REGION ALEDANA MERIDA CAMPECHE

COS5TO DOOR TO DOOR [(Uds por conten: Progreso  *ort Bienville Frogreso Miami Fuerto Morelo: Miami
MERIDA - MORFLOK | D 2500 | | 1LF9LO00 zyreon || 223200 328300 |
MERIDA - BEALTIMORE | IERELD zesoo0 | | 196200 zofron || 240300 363600 |
RERIDA - PHILADELFHIA, |  zz4zon zaogon | | 2.030.00 aedon | | z4vion a0 |
RERIDA, - MEW AR, | 228500 zagzon | | 2440000 aza000 || 258100 399900 |
COS5TO DOOR TO DOOR [(Uds por conten: Progreso  *ort Bienville Frogreso Miami Fuerto Morelo: Miami
RAOTUL - MORFLOK | zio5.00 zg4000 | | 189300 zaonan || 2,163.00 323900 |
ROTUL - EALTIMORE | 2200 zyrenn | | 2.064.00 zzozon || 2.234.00 3E0200 |
PADTUL - PHILADELFHIA | 224500 zazgon | | 243300 arenoo | | 240200 e7a00 |
RAOTIIL - MEW ARk | 24200 3oa00 | [ 224300 aseon || 251200 391500 |
COS5TO DOOR TO DOOR [(Uds por conten: Progreso  *ort Bienville Frogreso Miami Fuerto Morelo: Miami
CAMFECHE - NORFLOK | zz0600 zzge00 | | 2.094.00 500 | | Z,632.00 394500 |
CAMPECHE - EALTIMORE | z417.00 aozion | [ 2.265.00 sadaon | | 2.863.00 4.245.00 |
CAMPECHE - PHILADELFPHIA |  254e00 aivaon | [ 233400 aeeeo0 | | 23z 432600 |
CAMPECHE - MEW ARk |  zEz5.00 335400 | | 244400 a7eton || 3,041.00 456100 |
COSTOS PUERTA A PUERTA HACIA EL ESTE DE LOS ESTADOS UNIDOS
Y LA REGION CENTRO-ESTE DE YUCATAN (VALLADOLID) ¥ QUINTANA ROO {CﬂNC[IN}
COSTO DOOR TO DOOR [Uds por contenedor]  Progreso  Port Bienville Progreso Miami Puerto Morelos Miami
¥ALLADOLID - NORFOLK I FECET I B airzon | | 200100 oo |
WALLADOLID - EALTIMORE | I FEIE O T v | | 247200 340400 ]
WALLADOLID - PHILADELPHIA | zas7mo aogoo | | 2z7E00 45100 | | 2.240.00 348000 |
YALLADOLID - ME'W AR | zgzoo0 aegao0 | | 2aes00 sggan0 | | 2.350.00 areon |
COSTO DOOR TO DDOR [Uds por contenedor]  Progreso Port Bienville Progreza Miami Puerto Morelos Miami
CAMCUM - MORFOLE | 23400 2asenn | | ziszoo seszo0 | | 1,835.00 2gaz00 |
CANCOMN - BALTIMORE | 250500 dzaon | | zim400 ssero0 | | 2.006.00 2000 |
CAMCUM - PHILADELPHIA I segron | | zazzon gz | | 2.075.00 sarenn |
CAMCUM - MEWARK | erezm sazon | | z5memn ggann | | 218400 T
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3.1.2. Indicadores globales de desempeiio sobre costos logisticos.

Como se menciond con anterioridad, este tipo de indicadores relaciona el costo

logistico total, incluidos los costos por servicios asociados, con las toneladas

transportadas y el valor de las mercancias. Para detallar y explicar el presente

analisis, tomaremos como referencia

Mérida via puerto Progreso — Port Bienville.

los movimientos de carga desde y hacia

Existe una diferencia apreciable de costos de acuerdo al valor de las mercancias

transportadas, ya que al tratarse de insumos de importacién (telas) el valor

promedio por contenedor de 40 pies es de 75,000 Uds. mientras que el precio

promedio de las mercancias de exportacion por contenedor es de el doble, es

decir 150,000 Uds.

Costos logisticos totales para Exportacion desde Mérida hacia el Sureste de Estados Unidos
{ En Uds. USA - Caso de Exportacion hacia Atlanta, Georgia via Port Bienville)

Tranzporte carretero en México

Terminal portuaria en México
Operacion portuaria

Freight Farveader (*)

Agente aduanal (incl. Prevalidacian)
E=zpera en puerto (**)

Inspeccion fizcal (3% de la carga)

Tranzporte maritimo hacia puerto pivate en EQ.

Terminal portuaria de destino en ELL
Operacion portuaria

Freight Forwader (*)

Agente aduanal (incl. Prevalidacion)
Ezpera en puerto [***)

Inspeccidn fizcal (3% de la carga)
Chaziz (en caso de revisidn de la carga)

Transporte carretero en Estados Unidos

Costo Total

["1 Inluidia en la tarifa del Flete maritimo.
[*] Costo diario de 26 1ds. por contenedor.
[**"] Costo diario de 12.50 Uds. por contenedor.

Costo por contenedor Costo por tonelada

minimo

353
163

151
25
20

320

192
T

Th
25
5
17

563

1,515.00

maxima minimo maxima
98 4. 05 4.9
441 17 9% 22 05
130
121
a0
20
480 16.0 240
248 b 1 12 .4
T3
115
a8
1]
17
[ i 28 2 344
195500 5.8 97.8

Carga promedio
de 20 ton por contenedor

Costos totales
% m&ximo del walor de los productos

o

0.3

0.3

0.2

1.3

Walar promedio
150,000 por contenedor
150,000,010
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Costos logisticos totales para Importacion desde el Sureste de Estados Unidos hacia Merida
{ En Uds. USA - Caso de Importacion desde Atlanta, Georgia via Port Bienville)

Tranzpotte carretero en Estados Unidos

Terminal portuaria en México
Cperacion portuaria

Freight Forveader (*)

Aoente aduanal (incl. Prevalidacian)
Ezpera en puerta (**)

Inzpeccian fizcal (3% de ka carga)

Tranzporte martimo hacia puerto en Meéxico.

Termiral poruaria en México.

Cperacion portuaria

Freight Forveader [*)

Agente aduanal (incl. Prevalidacian)
Ezpera en puerto (***)

Inspeccian fiscal (3% de ka carga)
Chaziz (en caso de revision de la carga)

Tranzporte carretero en México

Costo Total

[l Inchuido en |a tarika del flete maritima.,
[*] Costa diaric de 25 Uds. par contenedar,
("™ Costa diario de 12,50 Uz, por contenedar,

Costo por contenedor Costo por tonelada Costos totales
tmiiniimo midima minima maxima % maximo del valor de loz productos
b63 688 28.15 4 0.3
245 336 12.25 1680 04
il 73
1600 228
25 38
0 0
320 480 16.0 24.0 0.6
274 326 13.7 16.3 04
163 130
B1 B1
26 il
20 20
] ]
| 93 11 19 0.1
1,483.00 1,928.00 74.2 96.4 2.6
Carga promedio Walor promedio
de 200 ban par conkenedar 160,000 par contenedar
75,000.00

Como podemos observar en las tablas anteriores, los costos logisticos totales para

exportaciones e importaciones entre Mérida y el sureste de los Estados Unidos via

Port Bienville varian entre 1.3% y 2.6% del valor total de las mercancias.
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Costos logisticos totales para Exportacion desde Merida hacia la costa Este de Estados Unidos
{ En Uds, USA - Caso de Exportacion hacia Newark, via Port Bienwille)

Costo por contenedor Costo por tonelada

mirimo  maEdmo minimo maEximo
Tranzporte carretero en Mexico # 98 4.05 43
Terminal portuatia en México 359 41 17.95 22.05
Qperacion poruaria 153 140
Freight Forvwader (*)
Agente aduanal (incl. Prevalidacion) 151 181
Espera en puero (**) 25 Bl
Inzpeccion fizcal (3% de la carga) 20 20
Tranzporte martimo hacia puerto pivate enEU. - 320 480 16.0 240
Terminal portuaria de destino en EL. 192 248 36 124
Operacion poruaria 70 73
Freight Forvwader (*)
Agente aduanal (incl. Prevalidacion) 75 115
Espera en puerto (***) 25 8
Inzpeccion fizcal (3% de la carga) 5 5
Chagiz (en caso de revision de |a carga) i7 i7
Tranzsporte carretero en Estados Unidos 1752 2142 87.6 107.1
Costo Total 270400 340900 1352 170.5
(") Incluido en la tarifa del flate maritimo. Carga promedio

(™) Costo diaric de 25 Uds, por contenedar,
("] Cozto diario de 12,50 Udz, par contenadar,

de 20 tan par conkenedar

Costos totales
% maximo del valor de los productos

03

03

02

14

2.3

Walor promedio
150,000 por contenedar
150,000.00
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Costos logisticos totales para Importacion desde la costa Este de Estados Unidos hacia Merida
{ En Uds. USA - Caso de Importacion desde Newark, via Port Bienville)

Tranzporte carretero en Estadoz Unidas

Terminal portuaria en México
Cperacian portuaria

Freight Forvader (%)

Agente aduanal (incl. Prevalidacion)
Ezpera en puerto [**)

Inzpeccion fizcal (3% de la carga)

Tranzporte maritimo hacia puerto en México.

Terminal portuaria en México.

Cperacion portuaria

Freight Forvwader (*)

Agente aduanal (incl. Prevalidacion)
Ezpera en puerto [***)

Inzpeccion fizcal (3% de la carga)
Chasiz (en cazo de revision de la carga)

Transporte carretero en México

Costo Total

(") Ineduida en la tarita del flete maritima.
[**] Costo diario de 25 Uds. por contenedar.
[™'] Costo diario de 12,50 Uds. por contenedar.

Costo por contenedor Costo por tonelada

mimirmc i) maXimo

1752

245
il

150

2

20

274
LK)

£l

2
20

|

2,672.00 3,382.00

maxima

2142

136
[

224

i}

0

1380

126
130

E1

i
20

a8

87.6 107.1
12.25 16.80
16.0 24.0
13.7 16.3

4.1 49

133.6 169.1

Carga promedio
de 20 ton por contenedor

Costos totales
% maximo el valor de los productos

29

o4

04

0.1
4.5

Walar promedio
76,000 por contensadar
7R,000.00

Como podemos observar en las tablas anteriores, los costos logisticos totales para

exportaciones e importaciones entre Mérida y la costa Este de los Estados Unidos

via Port Bienville aumentan, situandose en valores del 2.3% y 4.5% del valor total

de las mercancias. De tal manera, que utilizando esta opcion logistica resulta

mucho menos atractiva, por lo que emprender una relacion directa con el puerto

de Miami ayudaria a abaratar los costos logisticos totales y asi traer inversiones

hacia la Peninsula de Yucatan.
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3.1.3. Indicadores de Eficiencia.

3.1.3.1. Tiempos de recorrido y maniobras en las cadenas logisticas.

La eficiencia en cuanto a los tiempos de recorrido de las cadenas logisticas
utilizadas, se puede medir para cada eslabén mediante los siguientes tres

criterios:

+ Rango de variacion entre el tiempo programado y el tiempo maximo

observado.

+ Frecuencia de ocurrencia de atrasos en la programacion de envios.

+ Comparacion entre el tiempo programado y el tiempo real promedio

observado.

Se presentan a continuacion los cuadros para las rutas de importacion y
exportacion entre Mérida y algunas regiones de los Estados Unidos, indicando
los tiempos programados y observados para las areas establecidas en el presente

trabajo.
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Tiempos totales para Importacion a Mérida desde el sureste de los Estados Unidos
(Caso de importaciones desde Atlanta, Georgia via Port Bienville )

Tiempo programado  Tiempo maximo

en horas
Transporte carretero en Estados Unidos 3
Operaciones en Terminal portuaria en Estados Unidos 30
Freight Forwacder
Agente aduanal (incl. Prevalidacion)
E=zpera en puerta
Transporte maritimo hacia puerto en México. 27
Operaciones en Terminal portuaria en México 18
Freight Forwacder
Agente aduanal (incl. Prevalidacion)
E=zpera en puerta
Inspeccian fizcal (10% de la carga)
Transporte carretero en México 1
TOTAL 84
Tiempo extra promecdio 12.8

n.z.

24

n.z.

12

en horas

10

T8

36

66

(L]

192

n.z.

72

n.z.

43
12

15% deltiempo programado

Tiempo real  Frecuencia de

en horas
8.1

3

1.1

96.8

atrasos
en ¥ de la carga

E%
n.:s.
=3 0%
30 13%
por mal tiempo
13%
por mal tiempo
n.:s.
3.2 5%
171 14%
3.2 3%

10%

Tiempos totales para Importaciéon a Mérida desde la costa Este de los Estadoes Unidos
( Caso de importaciones desde Newark, via Port Bienville )

Tiempo programado  Tiempo maxinmo

en horas
Transporte carretero en Estados Unidos 36
Operaciones en Terminal portuaria en Estados Unidos 30
Freight Forwader
Agente aduanal (incl. Prevalidacian)
Ezpera en puerto
Transporte maritimo hacia puerto en México. 27
Operaciones en Terminal portuaria en México 18
Freight Farwader
Anente aduanal (incl. Prevalidacion)
Ezpera en puerto
Inspeccion fizcal (10% de la carga)
Transporte carretero en México 1
TOTAL 112
Tiempo extra promedio 134

nsz.

24

n.s.

12

en horas

42

T8

36

66

224

ns.

72

n.s.

45
12

12% del tiempo programado

Tiempo real Frecuencia de

en horas

36.T

36

11

1254

atrasos
en ¥ dela carga

E%
n.s.
=] 0%
30 13%
por mal tiempo
13%
por mal tiempo
n.s.
3.2 %
171 14%
3.2 3%

10%

110

Eficiencia
del eslabon

9%

83%

96%

%

1%

87%

Eficiencia
del ezlabon

48%

83%

96%

TT%

1%

89%



Los cuadros anteriores nos muestran los tiempos programados y observados para
las importaciones desde la zona Sureste y Este de los Estados Unidos, en ellos se
puede observar, para ambos casos, que el rango de variacion es amplio entre el
tiempo programado y el tiempo maximo de espera en puerto en ambas terminales.
Sin embargo, estas variaciones se deben a factores distintos. Para al caso de Port
Bienville, la mayoria de las operaciones de documentacion, revision y estiba de
contenedores se efectuan en 24 horas, salvo que existan condiciones climaticas
adversas, en cuyo caso los contenedores pueden esperar hasta 72 horas en la
terminal portuaria. En el caso de Puerto Progreso, los tiempos de espera
observados surgen principalmente por deficiencias en la coordinacion entre la
llegada de barcos y las operaciones de descarga y despacho de los contenedores
en horarios de fin de semana, por lo que los contenedores quedan almacenados

en la terminal portuaria hasta el inicio de la siguiente semana.

Asi mismo podemos observar que los tiempos programados de entrega varian
entre 84 y 112 horas, y los tiempos reales se situan entre 97 y 125 horas, es
decir, con una diferencia de 13 horas por arriba de los tiempos programados.
Como consecuencia, la eficiencia global de las cadenas de transporte, medida
como la razén entre el tiempo programado y el tiempo promedio real observado,
se establece entre el 87% y el 89%. Podemos considerar que este resultado es
satisfactorio y que las cadenas actuales de transporte permiten entregas justo a

tiempo de insumos a las maquiladoras instaladas en la Peninsula de Yucatan.

En el caso de las rutas de exportacion desde Mérida hacia las mismas areas de
Estados Unidos, los tiempos reales de entrega se reducen entre 81 y 109 horas,
con una diferencia de 9 horas en cada viaje, esto es el 9% y el 12% por encima
del tiempo programado. En los siguientes cuadros podemos observar los

resultados.
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Tiempos totales para Exportacion desde Mérida hacia el sureste de los Estados Unidos
({ Caso de exportaciones hacia Atlanta, Georgia via Port Bienville )

Transporte carretero en México

Operaciones en Terminal portuaria en México
Freight Farwader

Agerte aduanal (incl. Prevalidacion)

Ezpera en pustto

Inzpeccion fizcal (3% de la cargs)

Transporte maritimo hacia puerto pivote en USA.

Operaciones en Terminal portuaria de destino en USA.

Freight Forvader

Agente sduanal (incl. Prevalidacion)
Espera en pustto

Inzpeccion fizcal (30% de la carga)
Chasziz (en caso de revision de la carga)

Transporte carretero en Estados Unidos

TOTAL

Tiempo extra promedio

Tiempo programado

en horas

18

18

72

8.7

ns.

12

ns.

12

Tiempo maximo

en horas

(]

66

36

10

156

ns.

43
12

ns.

24
12

12% del tiempo programacda

Tiempo real Frecuencia de

en horas
14

23.4

28.3

19.8

8.1

80.7

atrasos
en ¥ de la zarga

10%
ns=.

32 2%
171 14%
31 1%

14%
por mal tiempa
ns=.
32 5%
129 7%
) 5%

B%

Tiempos totales para Exportacion desde Mérida hacia la costa Este de los Estados Unidos
{ Caso de exportaciones desde Newark, via Port Bienville )

Transporte carretero en México

Operaciones en Terminal portuaria en México
Freight Farwader

Agerte aduanal (incl. Prevalidacion)

Ezpera en puetto

Inzpeccion fiscal (3% de la carga)

Transporte maritimo hacia puerto pivote en USA.
Operaciones en Terminal portuaria de destino en USA.
Freight Forvwader

Agente aduanal (incl. Prevalidacion)

Ezpera en puerto

Inepeccion fizcal (30% de la carga)

Chasis (en caso de revision de la carga)

Transporte carretero en Estados Unidos

TOTAL

Tiempa extra promedio

en horas

18

18

36

100

9.3

ns.

12

ns.

12

en horas

(LX)

66

36

188

Tiempo programado  Tiempo maximo

n.=.

45
12

n.=.

24
12

12% del tiempao programadao

Eficiencia
del eslabon

9%

TT%

95%

1%

99%

89%

Tiempo real Frecuencia de Eficiencia
atrasos del eslabon

en horas
1.1

23.4

19.8

36.7T

109.3

en ¥ de la carga

10%
n.e.
32 2%
171 14%
34 1%
14%
por mal tiempo
n.z.
32 %
129 T
37 5%

11%

112

M%

1%

95%

9%

98%

1%



3.1.3.2. Tiempos de los servicios asociados.

El cuadro a continuacion sintetiza la informaciéon disponible sobre los costos vy
tiempos de operacion de los agentes intermedios asociados con la importaciéon y
exportacion de contenedores. Se observa un alto costo relativo de los servicios en

el Puerto de Progreso (pilotaje y estibadores).

Eficiencia de los servicios asociados entre Mérida y Estados Unidos
( Caso de Importaciones y Exportaciones )

Costos de servicios Tiempo excedentario Frecuencia ocurrencia

indicador cualitativo en horas en i delacarga

Operaciones enterminal del puerte pivote en USA.
Pilataje = 1] 55%
Estibadares = n.d.
Freight Farwader = 1] 0%
Agerte aduanal 1] 0%
Chasiz + 1] 0%
Operaciones enterminal portuaria en México
Pilotaje + + ] 0%
Estibadares + + n.d.
Freight Farwader = 1] 0%
Agerte aduanal = 3 S%
Chasiz 1] 0%

+ + 10 a 25 % de sobrecostos

+

Hazta 10% de zobrecostos
Mivel de costos satizfacorio

3.1.3.3. Eficiencia en términos del uso de la capacidad de carga del transporte.

La eficiencia por modos de transporte se puede medir como el porcentaje de
aprovechamiento de la capacidad de transporte. A su vez, este coeficiente de
aprovechamiento se relaciona con la frecuencia de regresos en vacio y la
utilizacién de la cargar disponible en cada viaje cargado. Los siguientes cuadros
resumen los estimadores calculados para las rutas de importacién y exportacion
via progreso y Port Bienville. En el caso del transporte carretero en Estados
Unidos, los contenedores tienen un peso promedio de 20 toneladas, por lo que se
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cumple con los limites autorizados para pesos y dimensiones en las carreteras
federales estadounidenses. Pero el calculo de un coeficiente de aprovechamiento
de la capacidad de transporte no tiene mucho sentido, puesto que este limite
reglamentario resulta bastante inferior a la capacidad técnica de los vehiculos.
Asimismo, no se obtuvo informacién sobre las frecuencias de regreso en vacio de

los camiones.

Eficiencia de los modos de transporte entre Mérida y Estados Unidos
{ Caso de Importaciones y Exportaciones )

Regresos Vacios Uso Carga WHil Aprovechamiento
en % del los envios &N carga matima &n ¥ capacidad de tarnsparte
Transporte carreterd en Estados Unidos n.d. .. ..
Transporte Maritimo hacia puerto en México 0% 54% 54%
Transporte carretero en Meéxico. E0% 53% 25%

Eficiencia de los modos de transporte entre Motul y Estados Unidos
( Caso de Importaciones y Exportaciones )

Regresos Vacios Uso Carga Uil Aprovechamiento
en ¥ del lozs envios &N > carga masima en ¥ capacidad de tarnsporte
Transporte carreterce en Estados Unidos n.d. n.d. n.d.
Transporte Maritimo hacia puerto en México 0% G449 549
Transporte carretero en Meéxico. 25% g3% E3%

Eficiencia de los modos de transporte entre Valladolid y Estados Unidos
( Caso de Importaciones y Exportaciones )

Regresos Vacios U=o Carga Uil Aprovechamiento
en ¥ del lozs envios &N > carga masima en ¥ capacidad de tarnsporte
Transporte carreterce en Estados Unidos n.d. n.d. n.d.
Transporte Maritimo hacia puerto en México 0% g4 Sd%
Transporte carretero en Meéxico. 33% 83% FO%
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En el caso del autotransporte en México, el coeficiente de aprovechamiento de la
capacidad de transporte resulta relativamente bajo. Sin embargo, debe
relacionarse con el tipo de operacion. Asi, para origenes — destinos en la cercania
de Mérida (recorridos cortos), los autotransportistas prefieren regresar en vacio y
aprovechar la oportunidad de efectuar hasta tres viajes por dia, puesto que las
tarifas que cobran son relativamente altas y permiten compensar los costos de
regreso en vacio. Al contrario, para origenes — destinos mas lejanos (caso de
Valladolid y Campeche), procuran regresar con carga ya que la mayoria de las

empresas cargadoras no aceptan cobros adicionales por regresos en vacios.

En cuanto al transporte maritimo, se observa que la compafia naviera que opera
entre Progreso y Por Bienville logra un aprovechamiento satisfactorio de la
capacidad de sus barcos, puesto que optd por utilizar barcos de bajo calado con
una capacidad maxima de 160 TEU's (80 contenedores de 40 pies) y aumentar la
frecuencia de viajes, de tal forma que en cada viaje redondo logra transportar en
promedio 126 contenedores con cargas practicamente equilibradas entre

importaciones y exportaciones.

3.1.4. Margenes de reduccion de los costos logisticos.

3.1.4.1. Reduccién por cambio en la cadena logistica (puerto pivote).

La reduccién de los costos logisticos actuales podria obtenerse mediante el
aumento de la escala de los barcos atracando en puerto progreso y un cambio

hacia el puerto pivote de Miami.

En el siguiente cuadro se indica el efecto inducido de ambas medidas. Se puede
apreciar que la competitividad de Puerto Progreso mejoraria sustancialmente para
plantas ubicadas en las cercanias de Mérida (reduccion en los costos totales de
entre 450 y 500 Uds. por contenedor segun el destino en Estados Unidos). Asi
mismo en el caso de los centros de produccion mas alejados (por ejemplo
Valladolid), Puerto Progreso ofreceria las mismas ventajas competitivas que
puerto Morelos a partir de una capacidad de 800 TEU's por barco.
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Posicion Competitiva de Puerto Progreso y Margenes de reduccion de los costos logisticos (en Uds por contenedor)

Méridta -
Méricta -
Méricta -
Merida -
Mericla -
Mericda -
Méridta -
Merida -

Valor de referencia  Con cambio de puerto pivote  Con aumento de la carga  Efecto combinado
en Estados Unidos [1)

minima par contenedar

Atlarta (Georgia) 1,196
Tampa (Florida) 1,396
Chatleston (5. Caroling) 153
Richmand (4, Yirginia) 1,851
Morfalk (W Yirginia) 2,002
Battimare (Virginia) PANK]
Philacelphia (*irginia) 2242
Mewvark (Mew Jersey) 2,385

[1] Cambic de Bienville [Misziszipi] a Miami [Flonida).

78

243

4
4

212
151
212

245

45%

-17%

0%
0%

-11%

-T%
9%

-10%

800 TELY's por embargue
-43 4%
-43 -3%
-43 -3%
-4 -3%
-4 2%
-43 2%
-43 -2%
-4 2%

Maota: Loz costos logisticos mencianadas no incluyen: agentes aduanales, freight forwarders, inspecciones fizcales y amacenaje en puertos,

preciofeontenadar

1721
1105
1 495
1 05
1743
114
1083
2182

Ruta alternativa
Puerto Morelos

2210
154
1983
2296
2272
2403
247
2581

Posicion Competitiva de Puerto Progrese y Margenes de reduccion de los costos logisticos (en Uds por contenedor)

Walladalid -
Walladalid -
Walladalid -
Walladalid -
Walladalid -
Walladalid -
Valladolid -

Walladalid -

Valor de referencia  Con cambio de puerto pivote  Conaumento de lacarga  Efecto combinado

minima par contensdar

Alarta (Georgia) 1441
Tampa (Florida) 1641
Chatleston (5. Caroling) 1,704
Richmand (4, Yirginia) 2,096
Mortalk . Virginia) 2,247
Battimare (Virginia) 2,308
Philacelphia (irginia) 2487
Mesreark (Mew Jersey) 2630

(1) Cambic de Bienville [Missiz=ipi] a Miami [Florida).
Mata: Los costos logisticos mencionados na incluyen: agentes aduanales, freight Farvarders, inspeceiones fiscales y almacenaje en puertas,

en Estados Unidos [i]

arl

-243

212
-1
212

24

40%
155
1%
1%
9%
5%
4%
9%

800 TEL's por embarque
-43 -3%
-4 3%
-4 3%
-43 2%
-43 2%
-43 2%
-43 2%
-43 -2%

preciofeontenadar

1 966
1,350
1741
21053
1 968
2154
227
2337

Ruta alternativa
Puerto Marelos

1978
1363
1754
2065
2,001
2172
2240
2,350

Ademas, existen otras oportunidades de reduccién de los costos logisticos de

puerta a puerta relacionadas con la racionalizacion de los costos de cada eslabdn

de la cadena de transporte.
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Los siguientes cuadros detallan la informacién correspondiente para las rutas de

importacion hacia Mérida.

3.1.4.2. Otros margenes de reduccién de costos.

Existen otros margenes de reduccion de costos aparte de de los que pudiesen

presentarse al cambiar de puerto pivote. Estos se dan principalmente con los

costos unitarios del transporte, asi como los de los servicios asociados.

Margenes de reduccion de los costos logisticos para Importaciones (%)
desde el sureste de Estados Unidos

Cozstos de referencia

enlldr. por contenedor

Costos de Tramsporte.
Tranzpeorte carrckers hasta puerte de origen on LEA,
Transporte maritims hasta puerto cn Pdxico.

Transporte carrckera en Méico.

Costos de servicios asociados.
Qperaciones ¢n el puerks pivoks on LEA,
Operacionss en la berminal portuaria cn México.
Freight Forwader p Agente aduanal en ISA,
Freight Forwader y Agente aduanal en Mixico.

COSTOS LOGISTICOS

Costos por espera.
Formien mortaaris of Ertegier Livialss,
Espera en puertas maritimas.

Inspeccian Fizcal.
Tormiead o tuards o Mkics.
Espera n pusrkos mari timos.

Inspeccion Fizcal.

REFULTADD GLOEBAL

["] Loz costoz se reficren alos costos maximos en el cazo Mérida -

1266
E2g
40

93

614
73
190
266
36

- L
45
1]
a0

20

1375

Atlanta

Cosztos Dhbjetivo

enldr. por conkencdor

1.247
B8
430

T3

182
T3
142
&G
36

1.729

Margen de Reduccion

wn ¥ corko de referencia

-5l
60
14
R0
a0

10000z
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En el caso de importaciones desde Sur — Sureste de Estados Unidos, que no
implican un cambio de puerto pivote hacia Miami, los costos logisticos totales
podrian ser 10% menores, principalmente por la reducciéon de los costos de

servicios asociados en la terminal portuaria de Progreso.

Margenes de reduccion de los costos logisticos para Importaciones (')
ideside la costa Este de Estados Unidos

Costos de referencia Costos Dbjetivo [*°] Marges de Reduccion

enlldr por zontenedor enlUdr. por conkenedor en carknde referencia

Costos de Transporte. 2,153 1,703 =213
Transporks carrekero haska puerka de origen en L&A, 1,762 B3 -9
Transporks maritime hazta puerko en Mdgica, 320 1570 n.s.
Transparte carretero cn Mdxico. 5| E4 20
Costos de servicios asociados. 194 143 -0
Operaciones n el puerta pivobe en LS4, T Ta 14
Operaciones &n la terminal portuaria en México. 163 127 S22
Freight Forwader y Agente aduanal en L&A, 120 166 -3
Freight Forwader y Agente aduanal en México. 5| el | 0
COSTOS LOGISTICOS 2647 2146 19z
Costos por espera. 28 28 [}
Tormina gortaaris o Ertader i, a a

Ezpera ¢n puerkas mari timas. 15 15 14
Inzpeccidn fiseal. 1] 1] 14
Taormnad portaari s on Aoz, 1] 1]

Ezpera ¢n puerkas mari timas. S S 14
Inzpeccidn fiseal. L L 14
RESULTADD GLOBAL 2675 2174 -19.00z

["] Loz castas se refieren a los costos miximos en ¢l caso Mérida - Atlanta
["™1 En la hipdtesiz de conectarse con el Hub de Miami

En el caso de importaciones desde la costa Este de Estados Unidos, la reduccion
de los costos logisticos de puerta a puerta podria ser aun mayor (-19%), gracias al
cambio de puerto pivote desde Port Bienville hasta Miami — Everglades. Sin
embargo, la realizacidén de este importante ahorro en costos también depende de

la disposicidon de los principales cargadores en aceptar mayores tiempos de
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entrega, puesto que en la ruta por Miami, éstos se alargarian entre 5 y 7 dias,

debido al transbordo entre terminales portuarias en Estados Unidos. Ademas,

seria menester comparar los costos logisticos arriba mencionados con los de rutas

alternas (desde América Central y Europa) para evaluar las posibilidades reales de

competencia de la Peninsula de Yucatan frente a otras opciones de localizacion.

En el caso de las rutas de exportacion desde Mérida hacia Estados Unidos, las

buenas condiciones actuales de operacion de la ruta maritima via Port Bienville

dejan pocos margenes de reduccion de los costos logisticos de puerta a puerta,

esto es que se opera muy cerca del 6ptimo econdmico posible.

Margenes de reduccion de los costos logisticos para Exportaciones (%)
hacia el Sureste de Estados Unidos

Costos de referencia Costos Objetivo [*°) Marges de Reduccion

onlldr. por zonkenedor

Costos de Tramsporte.
Transparte carrekers haskta puerko de origen en LEA,
Transporte maritima hasta puerko en México.

Tranzports carrckers on MExioo,

Coztos de servicios asociados.
Qperaciones en el puerto pivote en U4,
Opcraciones ¢n la berminal portuaria en México,
Freight Forwader g Sgente aduanal en LIEA,

Freight Forwader p Agenke aduanal en Méxica.

COSTOE LOGISTICOS

Costos por espera.
Formiial o farls o Ertedes Liniales
Espera en puerkos mari timas.

Inspeccion fiscal.
Towmeliead o tuard s o Miiice.
Ezpera ¢ pucrbos mari timos.

Inzpeccian Fizcal.

RESULTADD GLOEAL

["] Loz costos se refieren a los costos maximos en el cozo Mérida -

1.266
B2
430

E=H]

M
T3
130
177
223

1,924

a5

45
0

30

20

2.024

Atlanka

enlUldr. por conkenedor en ¥ corkndereFerancia

1.247 -2%
E38 0
430 0
¥4 20
621 -6
T3 0
144 S22
1FF 0
223 0

1.868 -3
18 -5z
1]

23 60

1] 1

1]

15 50

10 60
1.916 -5.00=z
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Sin embargo, en el caso de destinos mas lejanos en Estados Unidos (Costa Este),

la opcién de cambio de puerto pivote hacia Miami — Everglades ofrece las mismas

ventajas que en el caso de las importaciones de insumos, puesto que los costos

logisticos de puerta a puerta podrian reducirse de la sexta parte. Ver el siguiente

cuadro.

Margenes de reduccion de los costos logisticos para Exportaciones (')
hacia la costa Este de Estados Unidos

Costos de referencia Costos Objetivo (™) Marges de Reduccion

en dr, por conkenedor

Costos de Transporte.
Tranzparte carrekera hasta puerka de arigen en LIEA,
Tranzports maritime hazta pueres en Maice,

Transporte carrekera en Mexico,

Costos de servicios asociados.
Operaciones cn el puerka pivake cn LEEA,
Operacion:s cn la terminal portuaria en Méxica.
Freight Farwader y Sgente aduanal en LSS,

Freight Forwader v Agente aduanal en México,

COSTOS LOGISTICOS

Costos por espera.
Forminal mortaanis of Extages Linides,
Espera en puertas maritimas.

Inspeccidn Fizcal,
Tt o duaria of Mk,
Espera en puertos maritimas.,

Inspeccian Fizcal,

RESULTADD GLOBAL

[ Los costos e refieren a los costos mazimes en ¢l cago Mérida -

[*1 En la hipdtesis de conectarse con ¢l Hub de Mliami

2,152
1752
320
21

633
T
163
77
223

2,786

28

15

2814

Atlanta

en M, por conkenedor

1.703
4
14870
64

597
T

127
77
223

2,300

2,328

en ¥ carko de referencia

-1
-362
Mn.=.
-210

0
-2
0
0

-7

14

0%

14

0

0

17002
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ESTUDIO DE CASO 2

3.2. Fabrica de motores en la region de San Luis Potosi.

3.2.1. Descripcion general.

La fabrica de motores que a continuacion se analiza, tiene una capacidad de
produccion de aproximadamente 100,000 motores anuales. La mayor parte de

ellos se exporta hacia los Estados Unidos.

La produccion de estos motores, de 4 cilindros, en México requiere de una
cantidad muy importante de insumos que tienen como origen a los Estados Unidos

y Europa.

La mayoria de las importaciones desde Estados Unidos provienen del Midwest,
debido a la ubicacion de un centro de acopio en donde se lleva a cabo la
consolidacion de los envios. En el caso de importaciones desde otras regiones del
mundo (Europa, principalmente), los insumos se reciben directamente en la planta
mexicana, por lo que existe un mayor numero de opciones logisticas, esto conlleva
a buscar diversas rutas alternativas que permitan manejar menores costos. En
este estudio se analizara la reestructuracion de una cadena de transporte desde

Europa.

Para el caso de las exportaciones desde México, todas las entregas se hacen en
la puerta de los clientes finales, mediante el envio de camiones enteros o
consolidados (carga compartida entre varios clientes). En este ultimo caso, los
costos logisticos tienden a encarecerse debido a la necesidad de suministrar los

motores terminados en varios puntos de entrega distantes.

En el afo 2001, la produccion expedida desde la planta mexicana fue del orden de
40,000 motores, con un peso total de 18,000 toneladas, lo que implicé utilizar
unos 1,160 camiones en el ano. Aunque este resultado fue menor que él obtenido

en el afno 2000, la produccion y las ventas se recuperaron paulatinamente durante
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el primer semestre del 2002, con lo que el volumen de actividad de la planta en

México supero el rango de 75,000 motores.

3.2.1.1. Seleccioén de cadenas logisticas.

Los cuadros que se muestran a continuacién, describen las rutas de suministro de
insumos y expedicion de la planta armadora en México, asi como las soluciones

logisticas adoptadas en cada caso.

En el caso del suministro de insumos, el 60% del volumen transportado
corresponde a insumos importados, de los cuales mas del 66% se concentran en
3 rutas principales: desde el Midwest, Espafia y Francia. Las cadenas de
transporte desde Estados Unidos utilizan unicamente el autotransporte, mientras
que las importaciones desde Europa implican un transporte combinado, Barco-
Autotransporte. En el caso de las expediciones de motores terminados, el 86.5%
del volumen transportado corresponde a exportaciones desde México. Para las
exportaciones provenientes desde México, se utilizan principalmente 2 rutas, las
cuales concentran el 87% del total y que tienen como destino el Midwest y el
Sureste de Estados Unidos. Ambas cadenas logisticas utilizan exclusivamente el

autotransporte.

Ritas e suministro e insumos y autopartes
{ % delvalor v de los vollimenes e cardga b

En valor

{en miles de dolares)

En wolumen
{en toneladas)

Cadena Logistica

ESTADOS UHIDOS G110 26. T

del cual:

i wre =t S51.90%: 20.70% Camion Entero
Zosta Este 29.20% 5 .O0%: Camidn Entero
MEXICO AT 30 50%

del cual:

Zoahuila 16.00% S35.50% Camidn Entero
muewo Ledn 1.00%% 1.10% Carmicdn Entero
EUROPA

del cual: Z21.30% FI3.30%

Francia B.80% ¥.20% Camidn - Barco - Carmian
E=parfia 5 603 4 20% Camidn - Barco - Carmidn
ttalia 5.80%% 12 10% Zamidn - Barco - Carmidn
Reino Unido IA0%% 9.80%% Camidn - Barco - Camidn
OTROS 060 LU LIk

TOTAL $88.577.00 23,358.00
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Envios unitarios [FTL] Envios consolidados

ESTADOS UNIDOS
del cual:

Sur Sureste [1)
flidwest [2]

Costa Este [3)

Centro [4]

Facifico - Suroeste [5)

MEXICO

del cual:

Coahuila

Centro 6]

Centro Occidente [ 7]
Moreste [3]

OTROS

del cual:

fion Mafea [9]
Canada

TOTAL

1. Alabama, Flarida, Geargia, Kentucky, lovisiana, Marth araling, Tenneszee g Texas,

28 00400
22.584.00
2,.331.00

194600
102%.00

3.394.00

464 7.00
EE0.00

4500

33.743.00

PFutas de expedicion de motores

2. Minaiz, Indiana, lawa, Minnessata, Ohia g Wisconsin

3. Connecticut, Massachuszzets, Mew Hampshire, Mew Jersey g washington OUC.
4. Arkanzas, Golaradae, Kansaz y Oklahoma

5. arizana, California

64 2032 968900
BE0 385700
B0 4,102.00
4 50 a04.00
2.0 1.0:23.00
(1R 1 127.00

12 40 33.00
10,702 0.00
1502 58.00
0.0z 0.00
0.0z 0.00
080z 8100
(R0 0.
020 .00

Tr 40z 9.828.00

2230

2.A0x
940
120
240
040

010
0002
0.0z
0002
0002

020z

(R
020

22603

(Voliimenes de carga expresado en motores)

Total
3769300 8650
26.441.00 BOFO
E,493.00 14,905
245000 570
2 082.00 4. 70
247.00 Q.60
5.452.00 12505
0.00 Q.00
4 647.00 10705
FOE.00 160
E2.00 010
F5.00 010
42600 100z
0.00 Q.00
261.00 Q.60
165.00 040
43257100 100002

Cadena logistica

Camicon Entero y Consalidado
Camicon Entero y Consalidado
Camicon Entero y Consalidado
Camicon Entero y Consalidado
Camicon Entero y Consalidado

Camidn Entero y Consalidado
Camidn Entero y Consalidado
Camidn Entero y Consalidado
Camidn Entero y Consalidado

Camidn - Barco - Camidn
Camicon Entero y Consalidado

E. Eztada de MExico, Méxica OLF. p Maorelos
1. Jalizca y Michaacin

&, Muzvo Ledn p Tamaulipas

A. Argentina, Brasil, Francia y Japdn

Por lo tanto, el Estudio de caso propuesto se concentra en el analisis de las 5

mayores rutas (3 para importaciones de insumos y 2 para exportaciones de

motores), con las siguientes caracteristicas:

Principales Rutas de Importacion de Insumeos y Autopartes

Cesde Midwwest
Dezde Espania
De=de Francia

Total
Total importaciones

% Wolumen de Carga

20.70%

12.10%

T20%

.
GO 10%%

= total 4 rutas

200

00002

12.002

Cadena Logistica

Carmian

Camidn - Barco - Camidn

Camidn - Barco - Camidn

123



Principales Rutas de Exportacion de Motores

% Volumen de Carga Cadena Logistica
* total 2 rutas

Hacia Sur-Sureste de UL BO.F0% S0.00% Zamian
Hacia Midwest de US4 14 90% 20.00% Zamian
Tatal T5.60%
Total exportaciones 86.50%

3.2.1.2. Costos logisticos puerta a puerta.

Se presentan a continuacion los principales resultados referentes a las rutas de

importacion y exportacion de la empresa.

a). Costos logisticos en rutas de importacién.

Costos logisticos en las rutas de importacion desde el Midwest (autotransporte)

Los costos por caja varian entre 3,600 y 4,410 Usd. Las diferencias observadas

entre maximos y minimos obedecen a las siguientes causas:

+ El movimiento de remolques desde el centro de acopio hasta Laredo,
Texas, puede hacerse mediante dos servicios diferentes. El servicio normal,
con un tiempo promedio de transito de 48 horas o el servicio expedito, que
implica asignar dos operadores por camidén o bien establecer relevos de
operadores. En este ultimo caso, el tiempo de transito se reduce a la mitad
del servicio normal y el costo se eleva en un 25%. Del total de los envios

durante el afio 2001, 4% solamente se hicieron bajo el servicio expedito.

+ Los costos de transporte de Nuevo Laredo al destino pueden variar,
dependiendo de si se tiene carga de regreso dentro de las 4 horas

posteriores a la recepcion o no. En el primer caso, se aplica una tarifa
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menor, llamada “tarifa lleno-lleno” y en el segundo caso, una tarifa mas

elevada, llamada “tarifa vacio-lleno”.

< Los honorarios del freight-forwarder tienen una tarifa normal para
servicios de dias habiles y un sobrecosto de 250 ddlares para aquellos dias
no habiles en que se le ordena trabajar. En el afio 2001, la empresa
requirié el servicio en dias no habiles en el 2.5% de los casos.
COSTO PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE MIDWEST
Uds. por contenedor
Minimo Maximo
Costos de transporte hasta la frontera 1,550.00 1,938.00
Servicio Normal 1,550.00
Servicio Expedito 1,938.00
Costos en frontera (*) 100.00 100.00
Transfer 100.00 100.00
Costos de transporte de la frontera hasta el destino 550.00 637.00
Caso de un camion completo vacio - lleno
Servicio Normal 547.00
Cuotas de autopistas 90.00
Caso de un camion completo lleno - lleno
Servicio Normal 460.00
Cuotas de autopistas 90.00
Costos adicionales por servicios
Servicios pagados en Estados Unidos 1,105.00 1,355.00
Transporte hasta el centro de acopio (**) 539.00 539.00
Maniobras en el centro de acopio 480.00 480.00
Almacenamiento en el centro de acopio 6.00 6.00
Elaboracién pedimento / Bill of Lading 0.00 0.00
Honorarios del Freight Forwarder (***) 80.00 330.00
Honorarios del agente aduanal 0.00 0.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) (****) 0.00 0.00
Servicios pagados en México 297.00 381.00
Elaboracién pedimento / Bill of Lading 0.00 0.00
Honorarios del agente aduanal 264.00 264.00
Cobro de DTA 17.00 17.00
Prevalidacion de documentos 16.00 16.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal (10% de los casos) 0.00 84.00
COSTO TOTAL 3,602.00 4,411.00

(*) No incluye los costos asociados por tramite aduanal y agente de carga

(**) En el caso de transporte aéreo hasta USA, el costo es de 1.50 dls. Por libra
(***) En el caso de transporte consolidado, Freight Forwarder cobra 50 dIs por envio
(****) Manifest Processing Fee
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Costos logisticos en las rutas de importaciéon desde Francia

La cadena de transporte para las importaciones desde Francia se inicia en el
puerto de Le Havre, un feeder lleva la carga al puerto de Felixstowe, desde alli
pasa por Houston, Laredo hasta alcanzar el destino final. La razén de la escala
en Houston se debe a que en 2001, este puerto era la primera escala de la
ruta maritima de la linea naviera contratada, el barco seguia hasta Veracruz

para escalar al final en Altamira.

Los costos por contenedor varian entre 3,175 y 5,610 Usd. Las marcadas
diferencias entre los costos minimos y maximos se presentan a continuacién y se

explican por los siguientes factores:

+ Los costos para llevar los insumos hasta el puerto de Le Havre ocurren en
dos casos diferentes: En el caso de una fabrica del mismo grupo localizada
cerca de este puerto, se maneja un flete por contenedor completo. Esto
corresponde al 56% de los contenedores enviados por Le Havre. El otro
44%, se recolecta entre proveedores de Francia, Bélgica, Alemania y el sur
de Inglaterra, resultando en un costo mucho mayor por kilogramo

recolectado.

4+ La carga que sale por contenedor completo se deposita en el area del
puerto de Le Havre antes de que los contenedores sean cargados a los
buques. A su vez la carga que se recolecta en diversos origenes llega a
una bodega en las inmediaciones del puerto y se consolida en
contenedores completos, debiendo pagarse un flete de la bodega al area
del puerto donde esperan los contenedores para ser cargados a los

buques.
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-

#

Asimismo, la carga que se recolecta en cantidades menores a un
contenedor completo y pasa por la bodega de consolidacién, debe por lo
tanto cubrir los costos de descarga, documentacién y consolidacion del

contenedor.

Los contenedores se envian por feeder a Felixstowe. El costo de este
movimiento no esta desglosado por la naviera y es idéntico para todos los

tipos de carga contenerizada.

La elaboracion del certificado de origen EUR-1 que da al importador
mexicano los beneficios del Tratado de Libre Comercio con la Unidn
Europea, asi como de los demas documentos de exportacion se hacen
gratuitamente por la fabrica hermana en el 56% de los casos. Tratandose
de carga consolidada, sin embargo, se origina un costo, ya que esta

maniobra ocasiona un costo de documentacion extra para el forwarder.

El agente de carga cobra una cantidad moderada tratandose de

contenedores completos y otra mayor tratandose de consolidados.

La inspeccion fiscal en el transito a través de los Estados Unidos, se ha
elevado considerablemente como consecuencia de los acontecimientos del
11 de Septiembre del 2001 y desde entonces se presenta en el 70% de los
casos de los contenedores que, desde Europa, se dirigen a México, lo que
implican costos de maniobra y revision ademas de una demora que puede

alcanzar hasta 5 dias.

En el caso de las inspecciones fiscales por la Aduana Mexicana, estos
ocurren en el 10% de los casos e implican tres categorias de costos:
apertura del contenedor para una inspecciéon superficial, apertura de brecha

y descarga de todo el contenido del trailer. Las demoras son de 1 a 3 dias
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COSTO PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE FRANCIA

Uds. por contenedor

Costos de transporte hasta puerto maritimo de

origen
FCL
Consolidado

Costos de transporte dentro del puerto de origen.

Transporte local hasta el puerto

Costos de transporte maritimo hasta Estados Unidos

Costos de transporte hasta frontera

Costos de transporte en frontera
Transfer

Costos de transporte de la frontera hasta el destino

Servicio vacio - lleno
Cuotas de autopistas
Servicio lleno - lleno

Cuotas de autopistas

Costos adicionales por servicios

Servicios pagados en Le Havre

Consolidacion en centro de acopio (**)
Operacion portuaria (***)

Elaboracion de certificado de EUR1 y pedimento
Honorarios y gastos del Freight Forwarder
Honorarios del agente aduanal

Tramites aduanales

Servicios pagados en Estados Unidos
Operacién portuaria (**)

Emision de fianza

Inspeccion fiscal

Cancelacion de fianza

Servicios pagados en México
Elaboracion pedimento / Bill of Lading
Honorarios del agente aduanal

Cobro DTA

Prevalidacion de documentos

Validacion de documentos (recinto fiscal)
Inspeccidn fiscal

COSTO TOTAL

(*) Posicion del contenedor y transporte a los puertos de Bilbao O

Valencia
(**) Sélo aplica a contenedores de otros origenes
(***) Incluye eventuales esperas en puerto

Minimo

300.00
300.00

0.00
0.00

1,130.00
375.00

100.00
100.00

550.00
0.00
0.00

460.00

90.00

420.00
0.00
140.00
0.00
164.00
0.00
116.00

185.00

125.00
45.00
0.00
15.00

115.00
0.00
82.00
17.00
16.00
0.00
0.00

3,175.00

Maximo
1,302.00

1,302.00

194.00
194.00

1,130.00
375.00

100.00
100.00

636.00
547.00
89.00
0.00
0.00

1,366.00
740.00
140.00

96.00
274.00
0.00
116.00

305.00
125.00
45.00
120.00
15.00

199.00
0.00
82.00
17.00
16.00
0.00
84.00

5,607.00
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Costos logisticos en las rutas de importacion desde Espana

Los costos por contenedor varian entre 3,620 y 5,230 Usd. Las principales

diferencias entre los costos minimos y maximos de los movimientos de

importaciones procedentes de Espafa, anotadas en su cuadro correspondiente,

se deben a lo siguiente:

#

El 86% de los contenedores se movilizan llenos desde la planta de los
proveedores hacia los puertos de embarque, a un costo menor que las

cargas que se envian para consolidarse en el puerto.

La consolidacion en puerto se realiza en una bodega y de ahi, los
contenedores llenos (14% de los casos) se arrastran hasta el barco lo que
causa un flete de arrastre dentro del puerto mismo. Hay que considerar
ademas un costo por recepcion, almacenamiento, control y consolidacion

de la carga.

Los costos de transporte de Nuevo Laredo al destino varian segun se
sefalé mas arriba, debido a que en ocasiones las cargas no pueden
trasvasarse a remolques americanos (que se pueden utilizar en el envio de

motores a los EE.UU.), con lo que debe pagarse la tarifa Vacio-Lleno.

El 15% de la carga se origina por contenedor completo en una empresa del
mismo grupo, por lo que los costos de elaboracién del certificado de origen
EUR-1 y demas documentos, asi como del freight-forwarder se minimizan.

Para el resto de los casos (85%) este costo se considera.

Como en el caso de los contenedores provenientes de Francia, el 70% son
inspeccionados por la aduana de los EE.UU. al desembarcarlos en Houston
y el 10% de los contenedores experimentan una inspeccion por la aduana

de México.
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COSTO PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE ESPANA

Uds. por contenedor

Costos de transporte hasta puerto maritimo de origen

FCL
Consolidado

Costos de transporte dentro del puerto de origen.

Transporte local hasta el puerto

Costos de transporte maritimo hasta Estados Unidos

Costos de transporte hasta frontera

Costos de transporte en frontera
Transfer

Costos de transporte de la frontera hasta el destino

Servicio vacio - lleno
Cuotas de autopistas
Servicio lleno - lleno

Cuotas de autopistas

Costos adicionales por servicios

Servicios pagados en Bilbao o Valencia
Consolidacion en centro de acopio (**)
Operacion portuaria (***)

Elaboracion de certificado de EUR1 y pedimento
Honorarios y gastos del Freight Forwarder
Honorarios del agente aduanal

Tramites aduanales

Servicios pagados en Estados Unidos
Operacién portuaria (**)

Emision de fianza

Inspeccion fiscal

Cancelacion de fianza

Servicios pagados en México
Elaboracion pedimento / Bill of Lading
Honorarios del agente aduanal

Cobro DTA

Prevalidacion de documentos

Validacion de documentos (recinto fiscal)
Inspeccién fiscal

COSTO TOTAL

(*) Posicion del contenedor y transporte a los puertos de Bilbao O Valencia

(**) Solo aplica a contenedores de otros origenes
(***) Incluye eventuales esperas en puerto

Minimo

210.00
210.00

0.00
0.00

1,692.00
375.00

100.00
100.00

550.00
0.00
0.00

460.00

90.00

426.00

0.00
225.00
0.00
85.00
0.00
116.00

185.00

125.00
45.00
0.00
15.00

82.00
0.00
49.00
17.00
16.00
0.00
0.00

3,620.00

Maximo

450.00

450.00

170.00
170.00

1,692.00

375.00

100.00
100.00

636.00
547.00
89.00
0.00
0.00

1,335.00

600.00
225.00
96.00
298.00
0.00
116.00

305.00
125.00
45.00
120.00
15.00

166.00
0.00
49.00
17.00
16.00
0.00
84.00

5,229.00
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En el siguiente cuadro, se resume el analisis de las rutas de importacidon

mostradas en las tablas anteriores, con el objetivo de visualizar de mejor manera

estos costos.

COSTOS PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE MIDWEST
Uds. por contenedor Entero LCL
Entero " LCL
Costos de transporte hasta la frontera 1,550.00 1,938.00 43.03% 43.95%
Transfer 100.00 100.00 2.78% 2.27%
Costos de transporte de la frontera hasta el
destino 550.00 636.00 15.27% 14.42%
Servicios pagados en Estados Unidos 1,105.00 1,355.00 30.68% 30.73%
Servicios pagados en México 297.00 381.00 8.25% 8.64%
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 3,602.00 4,410.00 100.00% 100.00%
COSTOS PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE FRANCIA
Uds. por contenedor Entero LCL
Entero " LCL
Arrastre local en Francia 300.00 1,496.00 9.45% 26.68%
Costos de transporte maritimo hasta Estados
Unidos 1,130.00 1,130.00 35.59% 20.15%
Costos de transporte hasta la frontera 375.00 375.00 11.81% 6.69%
Transfer 100.00 100.00 3.15% 1.78%
Costos de Transporte de la frontera hasta el
destino 550.00 636.00 17.32% 11.34%
Servicios pagados en Le Havre (Francia) 420.00 1,366.00 13.23% 24.36%
Servicios pagados en Estados Unidos 185.00 305.00 5.83% 5.44%
Servicios pagados en México 115.00 199.00 3.62% 3.55%
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 3,175.00 5,607.00 100.00% 100.00%
COSTOS PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE ESPANA
Uds. por contenedor Entero LCL
Entero " LCL
Arrastre local en Espafia 210.00 620.00 5.80% 11.86%
Costos de transporte maritimo hasta Estados
Unidos 1,692.00 1,692.00 46.74%  32.36%
Costos de transporte hasta la frontera 375.00 375.00 10.36% 717%
Transfer 100.00 100.00 2.76% 1.91%
Costos de transporte de la frontera hasta el
destino 550.00 636.00 15.19% 12.17%
Servicios pagados en Bilbao o Valencia 426.00 1,334.00 11.77%  25.52%
Servicios pagados en Estados Unidos 185.00 305.00 511% 5.83%
Servicios pagados en México 82.00 166.00 2.27% 3.18%
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 3,620.00 5,228.00 100.00% 100.00%

Es importante comentar que el margen de diferencia entre los costos minimos y
maximos por contenedor es mayor en el caso de Francia que en el de Espafia, ya
que en el caso de Francia la totalidad de los proveedores cuyos insumos se

consolidan en puerto estan en ubicaciones relativamente alejadas de la bodega de
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consolidacion, mientras que en el caso de Espana una proporcion significativa se

origina a so6lo 35 kilometros de distancia.

b). Costos logisticos en rutas de exportacion.

Costos logisticos en las rutas de exportacion de motores hacia el Midwest

En el caso de las exportaciones la logistica es mas sencilla, ya que la casi

totalidad de las exportaciones de la empresa se dirige a los EE.UU. por lo que se

usa exclusivamente el autotransporte. Los costos por contenedor se establecen

entre 2,500 y 3,210 Usd. La diferencia entre costos minimos y maximos se debe a

lo siguiente:

-

#

El arrastre de la frontera al destino puede hacerse ya sea en condiciones
normales (con 50 horas de tiempo de transito) o en condiciones expeditas
(27 horas).

Los costos de las operaciones en la frontera varian dependiendo de que las
cargas sean inspeccionadas o no. En el caso de la aduana Mexicana, la
incidencia de inspecciones en 2001 ha sido del 1.3% de los casos y en el

caso de la aduana Americana del 70%.

Los costos de transporte del origen a la frontera varian por la incidencia del
posicionamiento de vacios. Como se sabe, el transporte de mercancias para entregar
en destinos a mas de 20-30 millas de la frontera se debe realizar en remolques
Americanos. Si bien la empresa ha mitigado este desbalance haciendo que las
cargas de importacion Europeas se trasvasen a remolques Americanos hasta Laredo,
Texas, para usarlos de regreso para las exportaciones desde la planta, en el afio 2001
fue necesario arrastrar cajas vacias de Laredo a la planta, lo que correspondi6 al
10% de los remolques necesarios para embarcar los motores destinados a los

EE.UU.
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COSTOS PUERTA A PUERTA DE EXPORTACION HACIA MIDWEST

Uds por contenedor

Entero LCL
Entero LCL
Costos de transporte hasta la frontera 550.00 636.00 21.98% 19.83%
Caso de un camion completo vacio - lleno 0.00 547.00
Servicio Normal 0.00 89.00
Cuotas de Autopistas
Caso de un camién completo lleno - lleno
Servicio Normal 460.00 0.00
Cuotas de Autopistas 90.00 0.00
Costos de transporte en frontera (Transfer) 100.00 100.00 4.00% 3.12%
Costos de transporte de la frontera hasta el destino 1,662.00 2,077.00 66.43% 64.76%
Servicio Normal 1,662.00 0.00
Servicio Expedito 2,077.00
Costos adicionales por servicios
servicios pagados en Estados Unidos 89.00 209.00 3.56% 6.52%
Honorarios del agente aduanal 89.00 89.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal (15% de los casos) 0.00 120.00
servicios pagados en México 101.00 185.00 4.04% 5.77%
Elaboracién de pedimento / Bill of Lading 0.00 0.00
Honorarios del agente aduanal 85.00 85.00
Cobro DTA 0.00 0.00
Prevalidacion de documentos 16.00 16.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal (1.3% de los casos) 0.00 84.00
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 2,502.00 3,207.00 100.00% 100.00%

Costos logisticos en las rutas de exportaciéon de motores hacia el Southeast

Los costos por contenedor varian entre 2,390 y 3,070 Usd. Las causas de las

diferencias observadas entre minimos y maximos son las mismas que en el caso

del MidWest, con la variante de que los costos de transporte de la frontera al

destino son menores debido a una menor distancia de recorrido.
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COSTOS PUERTA A PUERTA DE EXPORTACION HACIA SOUTHEAST

Uds por contenedor

Entero LCL
Entero LCL
Costos de transporte hasta la frontera 550.00 636.00 23.01% 20.73%
Caso de un camion completo vacio - lleno 0.00 547.00
Servicio Normal 0.00 89.00
Cuotas de Autopistas
Caso de un camién completo lleno - lleno
Servicio Normal 460.00 0.00
Cuotas de Autopistas 90.00 0.00
Costos de transporte en frontera (Transfer) 100.00 100.00 4.18% 3.26%
Costos de transporte de la frontera hasta el destino 1,550.00 1,938.00 64.85% 63.17%
Servicio Normal 1,550.00 0.00
Servicio Expedito 1,938.00
Costos adicionales por servicios
servicios pagados en Estados Unidos 89.00 209.00 3.72% 6.81%
Honorarios del agente aduanal 89.00 89.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal (15% de los casos) 0.00 120.00
servicios pagados en México 101.00 185.00 4.23% 6.03%
Elaboracién de pedimento / Bill of Lading 0.00 0.00
Honorarios del agente aduanal 85.00 85.00
Cobro DTA 0.00 0.00
Prevalidacion de documentos 16.00 16.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal (1.3% de los casos) 0.00 84.00
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 2,390.00 3,068.00 100.00% 100.00%

3.2.2. Indicadores globales de desempeiio

a). Sobre costos logisticos de importacion.

Este primer indicador permite comparar el costo logistico con el valor de la carga,

tomando en cuenta la diferencia entre los costos de los servicios por remolque o

contenedor entero y los servicios consolidados.
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Costos logisticos totales para importaciones desde Midwest

Transporte hasta centro de acopio.
Terrestre

Operaciones en el centro de acopio
Maniobras (consolidacion/estiba)
Almacenamiento

Transporte hasta la frontera
Servicio Normal / Expedito

Operaciones en la frontera
Freight Forwarder

Agente adualnal (inc. Prevalidacion)
Cruce ( con transfer )

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Transporte de la frontera al destino
Flete Normal
Cuotas de autopista

COSTO LOGISTICO TOTAL

Peso promedio
17.515

Valor promedio
138,903.00

Costo por contenedor
Minimo ~ Méaximo  Minimo

539.00  939.00  31.00
53900 53900  31.00

486.00  486.00  27.00
48000 48000  27.00
6.00 6.00 0.00

1,550.00
1,950.00

1938.00  88.00
1938.00  88.00

41700 81100 2722
8000 33000 457
29700 29700  16.94
10000 10000 571
0.00 84.00 0.00

530.00  637.00  31.00
46000 947.00  26.00
900 9000 500

360200 441100 20422

Costo por tonelada

Maximo

31.00
31.00

21.00
2100
0.00

111.00
111.00

46.29
18.84
16.94
511
480

36.00
31.00
500

261.29

en % méximo del valor de los productos

0.39%

0.35%

1.40%

0.58%

0.46%

3.18%
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Costos logisticos totales para importaciones desde Francia

Transporte hasta centro de acopio.
Terrestre
En el puertro

Operaciones en el centro de acopio
Maniobras en bodega

Agente aduanal y de carga

Maniobras en puerto

Tramites aduanales

Transporte puerto a puerto

Operaciones en puerto de destino
Operacion portuaria

Emision de fianza

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Transporte a Laredo

Operaciones en la frontera
Cancelacion de fianza

Agente aduanal (incluye prevalidacion)
Cruce con transfer

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Transporte de la frontera al destino
Flete Normal
Cuotas de autopista

COSTO LOGISTICO TOTAL

Peso promedio
14.885

Valor promedio
43,126.00

Costo por contenedor
Minimo Maximo

300.00  1,496.00
300.00  1,302.00
194.00

420.00  1,366.00
0.00 740.00
164.00 370.00
140.00 140.00
116.00 116.00

1,130.00
1,130.00

1,130.00
1,130.00

170.00 290.00
125.00 125.00
45.00 45.00

0.00 120.00

375.00 375.00

230.00 314.00
15.00 15.00
115.00 115.00
100.00 100.00

0.00 84.00

550.00 636.00
460.00 547.00
90.00 89.00

3,175.00  5,607.00

Costo por tonelada
Minimo Maximo
20.00 100.00
20.00 87.00
0.00 13.00
28.00 92.00
0.00 50.00
11.00 25.00
9.00 9.00
8.00 8.00
76.00 76.00
76.00 76.00
11.00 19.00
8.00 8.00
3.00 3.00
0.00 8.00
25.00 25.00
16.00 20.80
1.00 1.00
8.00 8.00
7.00 7.00
0.00 4.80
37.00 43.00
31.00 37.00
6.00 6.00
213.00 375.80

en % maximo del valor de los productos

3.47%

317%

2.62%

0.67%

0.87%

0.53%

1.47%

13.00%

136



Costos logisticos totales para importaciones desde Espafia

Transporte hasta centro de acopio.
Terrestre
En el puertro

Operaciones en el centro de acopio
Maniobras en bodega

Agente aduanal y de carga

Maniobras en puerto

Tramites aduanales

Transporte puerto a puerto

Operaciones en puerto de destino
Operacion portuaria

Emision de fianza

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Transporte a Laredo

Operaciones en la frontera
Cancelacion de fianza

Agente aduanal (incluye prevalidacion)
Cruce con transfer

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Transporte de la frontera al destino
Flete Normal
Cuotas de autopista

COSTO LOGISTICO TOTAL

Peso promedio
16.878

Valor promedio
25,994.00

Costo por contenedor
Minimo Maximo

210.00 620.00
210.00 450.00
170.00

426.00 1,335.00
225.00 225.00
0.00 600.00
85.00 394.00
116.00 116.00

1,692.00
1,692.00

1,692.00
1,692.00

170.00 290.00
125.00 125.00
45.00 45.00

0.00 120.00
375.00 375.00

197.00 281.00

15.00 15.00
82.00 82.00
100.00 100.00
0.00 84.00

550.00 637.00
460.00 547.00
90.00 90.00

3,620.00  5,230.00

Costo por tonelada
Minimo Maximo
12.00 37.00
12.00 27.00
0.00 10.00
25.00 79.00
13.00 13.00
0.00 36.00
5.00 23.00
7.00 7.00
100.00 100.00
100.00 100.00
10.00 17.00
7.00 7.00
3.00 3.00
0.00 7.00
22.00 22.00
12.00 17.00
1.00 1.00
5.00 5.00
6.00 6.00
0.00 5.00
32.00 37.00
27.00 32.00
5.00 5.00
213.00 309.00

en % maximo del valor de los productos

2.39%

5.14%

6.51%

1.12%

1.44%

0.76%

2.45%

20.12%

137



Un analisis comparativo entre las tres cadenas de importacion lleva a los

resultados siguientes:

Existen diferencias muy grandes en los costos logisticos de importacion,
expresados como porcentaje del valor de las mercancias importadas, que van
desde el 3.18% en el caso de las importaciones provenientes del Midwest hasta el
20.12% en el caso de las importaciones provenientes de Espafa, pasando por
13.00% para el caso de Francia. Estas diferencias se originan principalmente por

los siguientes factores:

+ A las marcadas diferencias en el valor de la carga por contenedor, pues
mientras en el caso del Midwest el valor es de 138,903 Usd en promedio,
en el caso de Francia es de 43,126 y de solamente 25,994 en el caso de
Espana. Eso significa que las soluciones logisticas adoptadas son

muy sensibles al valor del producto.

+ Tanto los contenedores como los remolques muestran una baja ocupacion,
las diferencias en el peso promedio por contenedor o remolque son
minimas, pues mientras en el caso del Midwest éste es de 17.515
toneladas, en los casos de Francia y de Espafia es de 14.885 y 16.878,

respectivamente.

+ Lo anterior significa una ligera ventaja para el autotransporte ya que se trata
de un servicio justo a tiempo en el que la baja ocupacion esta compensada
por la velocidad, mientras en el caso del transporte intermodal significa

mayores inventarios, con ciclos de mas de 30 dias.

+ En el caso de los Estados Unidos, la cadena solamente tiene 4 eslabones,
a saber: el transporte de los proveedores al centro de acopio, el transporte
a la frontera, las operaciones en frontera y el transporte de la frontera al
destino. En cambio, en el caso de las importaciones desde otros origenes

existen siete eslabones, que son: el transporte de los proveedores al puerto
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de origen, las operaciones en el puerto de origen, el transporte maritimo de
puerto a puerto, las operaciones en el puerto de destino, el transporte a la

frontera, las operaciones en frontera y el transporte de la frontera al destino.

4+ Las revisiones por seguridad en frontera y en el puerto de Houston
para los contenedores en transito plantea un problema nuevo muy

grave que obligé la empresa a cambiar su logistica en 2002.

b). Sobre costos logisticos de exportacion.

Los cuadros muestran lo siguiente:

Los costos a la exportacidon son menores a los correspondientes a la importacion
debido a la menor tarifa de los servicios del agente aduanal mexicano, a la menor
incidencia (2% de los casos, contra 4% a la importacion) del servicio expedito
dentro de los Estados Unidos. Asimismo, los servicios del agente aduanal
americano, quien también actua como freight forwarder, son menores que los del
freight forwarder a la importacién, ya que corresponden a una tarifa negociada por
la empresa para todo el territorio de los EE.UU., en donde tiene mas de 55
fabricas de todo tipo. Debe destacarse también que la incidencia de las
inspecciones por la aduana americana es mucho menor que en el caso de las

importaciones provenientes de Europa (15% vs.70% de los casos).
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Costos logisticos totales para exportaciones hacia Midwest

Transporte hasta la frontera
Flete Normal
Cuotas de autopistas

Operaciones en la frontera

Freight Forwarder / Agente aduanal EE.UU,
Agente adualnal México+Gasto aduanal
Cruce con transfer

Inspeccion México (1.3% de la carga)
Inspeccion EE.UU. (15% de la carga)

Transporte desde la frontera hasta el destino
Servicio Normal / Expedito

COSTO LOGISTICO TOTAL

Peso promedio
18.744

Valor promedio
143,984.00

Costo por contenedor

Minimo

550.00
460.00
90.00

290.00
89.00
101.00
100.00
0.00
0.00

1,662.00
1,662.00

2,502.00

Maximo

637.00
547.00
90.00

494.00
89.00
101.00
100.00
84.00
120.00

2,077.00
2,077.00

3,208.00

Costo por tonelada

Minimo

30.00
25.00
5.00

15.00
5.00
5.00
5.00
0.00
0.00

89.00
89.00

134.00

Maximo

34.00
29.00
5.00

25.00
5.00
5.00
5.00
4.00
6.00

111.00
111.00

170.00

en % maximo del valor de los productos

0.44%

0.34%

1.44%

2.23%

Costos logisticos totales para exportaciones hacia SouthEast

Transporte hasta la frontera
Flete Normal
Cuotas de autopistas

Operaciones en la frontera

Freight Forwarder / Agente aduanal EE.UU,
Agente adualnal México+Gasto aduanal
Cruce con transfer

Inspeccion México (1.3% de la carga)
Inspeccion EE.UU. (15% de la carga)

Transporte desde la frontera hasta el destino
Servicio Normal / Expedito

COSTO LOGISTICO TOTAL

Peso promedio
18.744

Valor promedio
143,984.00

Costo por contenedor

Minimo

550.00
460.00
90.00

307.00
89.00
118.00
100.00
0.00
0.00

1,550.00
1,550.00

2,407.00

Maximo

637.00
547.00
90.00

511.00
89.00
118.00
100.00
84.00
120.00

1,938.00
1,938.00

3,086.00

Costo por tonelada

Minimo

30.00
25.00
5.00

16.00
5.00
6.00
5.00
0.00
0.00

83.00
83.00

129.00

Maximo

34.00
29.00
5.00

26.00
5.00
6.00
5.00
4.00
6.00

103.00
103.00

163.00

en % maximo del valor de los productos

0.44%

0.35%

1.35%

2.14%
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El cuadro a continuacién, permite una comparacion entre los resultados obtenidos

al aplicar este indicador.

COMPARACION DE LOS COSTOS LOGISTICOS PARA IMPORTACIONES

Importacion Midwest

Importacion Francia

RESUMEN Costo / Remolque % del valor de la carga
Valor promedio Entero Consolidado | Diferencia Entero Consolidado | Diferencia
138,903.00 3,602.00 4,411.00 809.00 2.59% 3.18% 0.58%
43,126.00 3,175.00 5,607.00 2,432.00 7.36% 13.00% 5.64%
25,994.00 3,620.00 5,230.00 1,610.00 13.93% 20.12% 6.19%

Importacién Espafia

COMPARACION DE LOS COSTOS LOGISTICOS PARA EXPORTACIONES

Exportacién Midwest

RESUMEN Costo / Remolque % del valor de la carga
Valor promedio Entero Consolidado | Diferencia Entero Consolidado | Diferencia
143,984.00 2,502.00 3,208.00 706.00 1.74% 2.23% 0.49%
143,984.00 2,407.00 3,086.00 679.00 1.67% 2.14% 0.47%

Exportacién Southeast

4+ La incidencia del transporte para los productos terminados es minima

comparada con los productos intermedios.

+ Existe una gran diferencia entre el costo consolidado del autotransporte y

el de los contenedores. Con respecto al valor de la carga, el servicio

consolidado maritimo encarece en un 100% el valor del servicio,
alcanzando el 13 y 20% del valor de la carga en la ruta desde Francia y

Espafa respectivamente.

En el caso del autotransporte, el incremento mas alto con respecto al valor
de la carga es del orden del 50%, alcanzando un maximo de 3.2% para las
importaciones, porcentaje bajo a pesar de que el valor de los insumos

importados es inferior al de las exportaciones.
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3.2.3. Indicadores de Eficiencia.
3.2.3.1. Eficiencia en términos de tiempos de recorrido y maniobras.

a). Rutas de Importacion.

Tiempos totales para Importaciones desde Midwest

Tiempo Tiempo Tiempo Frecuencia de Eficiencia del
programado maximo real atrasos eslabon

Transporte hasta el centro de acopio 24.00 72.00 26.16

Terrestre 24.00 72.00 26.16 9% 92%
Operaciones en el centro de acopio 24.25 24.50 24.33

Maniobras, custodia y documentacion 24.25 24.50 24.33 1% 100%
Transporte hasta la frontera 72.00 86.00 72.64

Servicio Normal 48.00 60.00 48.60 5% 99%
Servicio Expedito 24.00 26.00 24.04 2% 100%
Operaciones en la frontera 4.75 35.49 9.67

Freight Forwarder 1.25 13.83 5.50 67% 23%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) 1.00 1.16 1.08 50% 93%
Transfer + Patio en Nvo. Laredo 2.25 4.50 2.54 23% 89%
Aduana Mexicana 0.25 16.00 0.55 20% 45%
Transporte de la frontera al destino 9.25 16.50 10.85

Flete normal + Entrega / Recepcion 9.25 16.50 10.85 73% 85%
TOTAL 110.25 208.49 119.61 92%
Tiempo extra promedio 9.36 % del 8.5%

programado

Los tiempos que requieren las importaciones desde el Midwest son muy buenos,
ya que equivalen en promedio a 5 dias de tiempo total de transito puerta a puerta.
Esto se debe a que la empresa da un constante seguimiento a las operaciones

logisticas, procurando trabajar con el minimo de inventario.

No se considera que estos tiempos puedan mejorarse sustancialmente bajo el
sistema actual en que las aduanas no funcionan las 24 horas del dia. En efecto, el
cierre de las aduanas, aun cuando soélo sea por 9 horas, necesariamente impone

tiempos de espera.
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Tiempos totales para Importaciones desde Francia

Tiempo Tiempo Tiempo Frecuenciade  Eficiencia del
programado  maximo real atrasos eslabon
Transporte hasta el centro de acopio 2,00 48.00 6.22
Terrestre 2.00 48.00 6.22 44% 32%
Operaciones en el centro de acopio 48.25 216.00 132.00
Maniobras, custodia y documentacion 48.25 216.00 132.00 50% 37%
Puerto de origen 43.00 72.00 49.68
Transporte puerto a puerto 432.00 648.00 440.40 10% 98%
Puerto de destino 30.00 144.00 87.84 100% 34%
Transporte hasta la frontera 9.00 33.00 10.92 8% 82%
Operaciones en la frontera 4.75 35.49 9.67
Freight Forwarder 1.25 13.83 5.50 67% 23%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) 1.00 1.16 1.08 50% 93%
Transfer + Patio en Nvo. Laredo 2.25 450 2.54 23% 89%
Aduana Mexicana 0.25 16.00 0.55 20% 45%
Transporte de la frontera al destino 9.25 16.50 10.85
Flete normal + Entrega / Recepcion 9.25 16.50 10.85 73% 85%
TOTAL 583.25 121299  747.58 78%
Tiempo extra promedio 164.33 % del 28%
programado
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Tiempos totales para Importaciones desde Espana

Tiempo Tiempo Tiempo Frecuenciade Eficiencia del
programado maximo real atrasos eslabon
Transporte hasta el centro de acopio 2.00 48.00 8.22
Terrestre 2.00 48.00 8.22 86% 24%
Operaciones en el centro de acopio 48.25 216.00 132.00
Maniobras, custodia y documentacion 48.25 216.00 132.00 50% 37%
Puerto de origen 48.00 96.00 50.88
Transporte puerto a puerto 480.00 696.00 524.16 13% 92%
Puerto de destino 30.00 144.00 87.84 100% 34%
Transporte hasta la frontera 9.00 33.00 10.92 8% 82%
Operaciones en la frontera 4.75 35.49 9.67
Freight Forwarder 1.25 13.83 5.50 67% 23%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) 1.00 1.16 1.08 50% 93%
Transfer + Patio en Nvo. Laredo 2.25 4.50 2.54 23% 89%
Aduana Mexicana 0.25 16.00 0.55 20% 45%
Transporte de la frontera al destino 9.25 16.50 10.85
Flete normal + Entrega / Recepcion 9.25 16.50 10.85 73% 85%
TOTAL 631.25 1284.99 834.54 76%
Tiempo extra promedio 203.29 % del 32%
programado

En el caso de las importaciones desde Francia y desde Espafia, los tiempos reales
son sustancialmente superiores a los programados, debido fundamentalmente a

los factores siguientes, todos ligados al transporte maritimo:

+ La frecuencia de los buques, que es en ambos casos, semanal. Esto
significa que las mercancias pasan, en promedio 84 horas desde su envio
por el proveedor hasta que puedan estar disponibles para ser cargadas a

los buques.
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+ La naturaleza de los traficos, ya que todos los servicios utilizados durante el
afio 2001 en los puertos de Le Havre y de Bilbao implicaron la utilizacién de
pequefos buques alimentadores para llevar los contenedores a otro puerto
(Southampton, Felixstowe o Algeciras) en donde pudieran embarcarse en el
bugque-madre trasatlantico.

+ A partir del mes de Septiembre del 2001, la mayor incidencia y la mayor
duracién de las inspecciones en el puerto de Houston, pues pasaron de
alrededor del 5% de los casos a alrededor del 70%, con una demora

promedio de 4 dias por contenedor.

Reduccion de tiempos por la reestructuracion de las cadenas de transporte

A raiz de los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001, la escala por Houston
dificultdé demasiado el transito de los contenedores por las revisiones de
seguridad. La linea maritima reestructuré su ruta, favoreciendo a México, ya que la

primera escala en proveniencia de Europa se esta haciendo ahora en Altamira.

De esta manera el usuario gano tiempo en el recorrido directo y ademas evita la

escala en Houston, lo que ocasion6 una reduccion del orden de 4 dias.

Es importante mencionar sin embargo que el tiempo de procesamiento en Altamira
supera en 9 horas el tiempo en Houston antes del 11 de septiembre. Eso significa
una ineficiencia del orden del 30% con respecto a Houston en condiciones

normales.
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Tiempos totales para importaciones desde Francia

Antes del 11 de Sep. 2001

Houston Altamira
Del proveedor hasta a bordo del buque 187.90 187.90
De puerto a puerto 440.40 562.73
Operaciones en puerto destino 30.00 39.60
De puerto de destino a destino 3143 18.20
TOTAL (Horas) 689.73 808.43
En dias 28.74 33.68

Tiempos totales para importaciones desde Espafia

Antes del 11 de Sep. 2001

Houston Altamira
Del proveedor hasta a bordo del bugue 191.10 191.10
De puerto a puerto 524.16 728.00
Operaciones en puerto destino 30.00 39.60
De puerto de destino a destino 31.43 18.20
TOTAL (Horas) 776.69 976.90
En dias 32.36 40.70

2002
Houston Altamira
187.90 187.90
440.40 342.53
87.84 39.60
31.43 18.20
747.57 588.23
31.15 24.51
2002
Houston Altamira
191.10 191.10
524.16 407.68
87.84 39.60
31.43 18.20
834.53 656.58
34.77 27.36

3.2.3.2. Eficiencia en términos de costos y tiempos de los servicios asociados.

Los servicios asociados a la importacion implican costos relativamente elevados

en los centros de acopio utilizados, tanto en los Estados Unidos como en Europa.

En el caso de las importaciones desde Estados Unidos, son igualmente elevados

los servicios pagados al agente aduanal mexicano, basados en un porcentaje del
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valor de las mercancias. Este impacto es menor en los casos de las importaciones

europeas, debido a un valor por contenedor bastante mas reducido.

COSTOS ADUANALES PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE MIDWEST

Uds por contenedor
Entero || TCL Entero LCL
Servicios pagados en Estados Unidos 80.00 330.00 21.22% 46.41%
Honorarios del freight forwarder (***) 80.00 330.00
Servicios pagados en México 297.00 381.00 78.78% 53.59%
Honorarios del agente aduanal 264.00 264.00
Cobro DTA 17.00 17.00
Prevalidacion de documentos 16.00 16.00
Validacién de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal (10%) 0.00 84.00
COSTO TOTAL 377.00 | 711.00 100.00% 100.00%
COSTOS ADUANALES PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE FRANCIA
Uds por contenedor
Entero || oL Entero LCL
Servicios pagados en Le Havre (Francia) 280.00 486.00 70.89% 60.37%
Elaboracion del certificado EUR1 y pedimento 0.00 96.00
Honorarios y gastos del freight forwarder 164.00 274.00
Honorarios del agente aduanal 0.00 0.00
Tramites aduanales 116.00 116.00
Servicios pagados en Estados Unidos 0.00 120.00 0.00% 14.91%
Inspeccion fiscal 0.00 120.00
Servicios pagados en México 115.00 199.00 29.11% 24.72%
Honorarios del agente aduanal 82.00 82.00
Cobro DTA 17.00 17.00
Prevalidacion de documentos 16.00 16.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal 0.00 84.00
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 395.00 | 805.00 | 100.00% [ 100.00%
COSTOS ADUANALES PUERTA A PUERTA DE IMPORTACION DESDE ESPANA
Uds por contenedor
Entero || oL Entero LCL
Servicios pagados en Bilbao o Valencia 201.00 510.00 71.07% 64.07%
Elaboracion del certificado EUR1 y pedimento 0.00 96.00
Honorarios y gastos del freight forwarder 85.00 298.00
Honorarios del agente aduanal 0.00 0.00
Tramites aduanales 116.00 116.00
Servicios pagados en Estados Unidos 0.00 120.00 0.00% 15.08%
Inspeccion fiscal 0.00 120.00
Servicios pagados en México 81.80 166.00 28.93% 20.85%
Honorarios del agente aduanal 49.00 49.00
Cobro DTA 16.70 17.00
Prevalidacion de documentos 16.10 16.00
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0.00 0.00
Inspeccion fiscal 0.00 84.00
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedores) 282.80 || 796.00 | 100.00% | 100.00%
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En el caso de Europa, los costos de maniobras en el puerto de Bilbao son

sustancialmente mas elevados que en el puerto de Le Havre.

Por otra parte, los tiempos excedentarios, si bien importantes, son forzosos, pues
en los casos del freight forwarder se deben al hecho de que las aduanas no
funcionan las 24 horas y, en el caso de las importaciones de Europa, a la

frecuencia de los buques.

Eficiencia de los servicios asociados para importaciones desde Midwest

Costos de servicios Tiempo excedentario Frecuencia
indicador cualitativo en horas en % de la carga
Operaciones en el centro de acopio
Recepcion, consolidacion y documentacion tt 0.08 17%
Almacenamiento = 0.00 0%
Operaciones en la frontera
Freight Forwader = 4.25 63%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) 4 0.08 50%
Transfer (cruce fronterizo) 4 0.29 13%
inspeccidn fiscal (10% de la carga) = 0.30 10%

++ 10 a 25 % de sobrecostos
+ Hasta 10% de sobrecostos
= Nivel de costos satisfactorio
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Eficiencia de los servicios asociados para importaciones desde Francia

Costos de servicios Tiempo excedentario Frecuencia
indicador cualitativo en horas en % de la carga

Operaciones en el centro de acopio
Recepcidn, consolidacién y documentacion + + 83.75 44%
Operaciones en el puerto origen = 1.68 %
Operaciones en el puerto destino = 57.84 70%
Operaciones en la frontera
Freight Forwader = 4.25 63%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) = 0.08 50%
Transfer (cruce fronterizo) + 4+ 0.29 13%
Aduana mexicana = 0.30 10%

+ + 10 a 25 % de sobrecostos

+ Hasta 10% de sobrecostos

Nivel de costos satisfactorio

Eficiencia de los servicios asociados para importaciones desde Espaiia

Costos de servicios Tiempo excedentario Frecuencia
indicador cualitativo en horas en % de la carga

Operaciones en el centro de acopio
Recepcidn, consolidacién y documentacion + 4+ 132 14%
Operaciones en el puerto origen + + 1.68 9%
Operaciones en el puerto destino = 57.84 100%
Operaciones en la frontera
Freight Forwader = 4.25 63%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) = 0.08 50%
Transfer (cruce fronterizo) + 0.29 13%
Aduana mexicana = 0.30 10%

+ + 10 a 25 % de sobrecostos

+ Hasta 10% de sobrecostos

Nivel de costos satisfactorio
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3.2.3.3. Eficiencia en el uso de la capacidad del transporte.

a). Rutas de Importacion.

Eficiencia de los modos de transporte para importaciones desde Midwest

Regresos en vacio Uso carga util Aprovechamiento
en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transporte
Transporte hasta centro de acopio n.a. n.a. n.a.
Transporte hasta la frontera 0.00% 86.00% 86.00%
Transporte de la frontera al destino 0.00% 86.00% 86.00%

Eficiencia de los modos de transporte para importaciones desde Francia

Regresos en vacio Uso carga util Aprovechamiento
en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transporte
Transporte hasta el puerto (sélo en FCL) n.a. 87.00% 87.00%
Transporte puerto a puerto n.a. 73.00% 73.00%
Transporte puerto a frontera n.a. 73.00% 73.00%
Transporte de la frontera al destino 98.00% 73.00% 73.00%

Eficiencia de los modos de transporte para importaciones desde Espaina

Regresos en vacio Uso carga util Aprovechamiento
en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transporte
Transporte hasta el puerto (solo en FCL) n.a. 91.00% 91.00%
Transporte puerto a puerto n.a. 83.00% 83.00%
Transporte puerto a frontera 0.00% 83.00% 83.00%
Transporte de la frontera al destino 98.00% 83.00% 83.00%

Los coeficientes de aprovechamiento de la capacidad son aceptables si se

considera lo siguiente:

+ La gran mayoria de las piezas mas pesadas, como los monobloques y las

cabezas se adquieren en México.
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+ La expedicion de las piezas importadas de EE.UU. se produce por
consideraciones de volumen mas que de peso, ya que las tarimas y cajas
que llegan al centro de acopio se colocan dentro de un marco en el piso
que equivale al interior de un remolque y, una vez ocupado el espacio, se

procede a cargar y despachar.

En los casos de Francia y Espana, los coeficientes sefialados son valores
promedio que ponderan los coeficientes de los envios de fabricas del mismo grupo
y de proveedores que envian contenedores completos al puerto, con los
coeficientes de los envios desde centros de acopio, que reciben cargas en
pequefos volumenes y deben armar las cargas completas. En el primer caso, los
coeficientes de aprovechamiento son superiores al promedio, ya que se procura
utilizar al maximo la capacidad, mientras que en el caso de los centros de acopio
se dio la orden de enviar semana a semana el material que se tuviera, sin

considerar el uso de la capacidad.

a). Rutas de Exportacién.

Eficiencia de los modos de transporte para exportaciones hacia Midwest

Regresos en vacio Uso carga util Aprovechamiento
en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transporte
Transporte hasta la frontera 10.00% 89.00% 89.00%
Transporte de la frontera al destino n.a. 89.00% 89.00%

Eficiencia de los modos de transporte para exportaciones hacia Southeast

Regresos en vacio Uso carga util Aprovechamiento
en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transporte
Transporte hasta la frontera 10.00% 89.00% 89.00%

Transporte de la frontera al destino n.a. 89.00% 89.00%
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Procede hacer dos comentarios sobre el cuadro anterior:

+ El transportista norteamericano proporciona, en Laredo Texas, todos los
remolques que requieran para balancear la carga de importacién con la
carga de exportacion. La mayor parte de ellos se cargan en Laredo con el
material proveniente de Europa. Solamente el equivalente al 10% de los

remolques que se requieren para exportar se arrastran vacios a La Laguna.

+ Si bien el 89% de uso de la capacidad a la exportaciéon puede parecer
inadecuado, esto se debe tanto a la politica de la empresa de entregar a
tiempo, aun enviando remolques que no estén cabalmente llenos, como a la
existencia de envios dedicados (un remolque para un solo cliente) como de
envios consolidados para varios clientes. En este ultimo caso, no siempre

se acierta a utilizar a fondo la capacidad de carga.
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3.2.4. Margenes de reduccion de los costos logisticos.

3.2.4.1. Rutas de Importacion.

Importacion desde el Midwest.

En el caso de las importaciones provenientes del Midwest, la modificacion de las
rutas se antoja poco probable a corto plazo. Sin embargo, existen importantes

posibilidades de reduccion de costos que se presentan en el siguiente cuadro:

Margenes de reduccion de los costos logisticos para importaciones desde el Miedwest

Costos de referencia Costos Objetivos Margen de reduccion
en Uds por contenedor  en Uds por contenedor  en % costo de referencia

Transporte hasta el centro de acopio 539.00 458.00 15.00%
Terrestre 539.00 458.00 15.00%
Operaciones en centro de acopio 436.00 286.00 41.00%
Maniobras (consolidacion/estiba) 480.00 280.00 42.00%
Almacenamiento 6.00 6.00 0.00%
Transporte hasta la frontera 1,566.00 1,389.00 11.00%
Servicio Normal/ Expedito 1,566.00 1,389.00 11.00%
Operaciones en la frontera 491.00 288.00 41.00%
Freight Forwader 86.00 86.00 0.00%
Agente aduanal (incluye prevalidacion) 297.00 114.00 62.00%
Transfer (cruce fronterizo) 100.00 80.00 20.00%
inspeccion fiscal (10% de la carga) 8.00 8.00 0.00%
Transporte de frontera al destino 636.00 539.00 15.00%
Flete Normal 547.00 450.00 18.00%
Cuotas de autopistas 89.00 89.00 0.00%
RESULTADO GLOBAL 3,718.00 2,960.00 20.00%
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En efecto, el creciente volumen de operaciones de la empresa debe permitirle
negociar mejores condiciones en el transporte en todos sus segmentos incluido el
Transfer, asi como en los costos de operacion del centro de acopio en el Midwest

y en los honorarios del Agente Aduanal Mexicano.

Importaciones desde Francia

Margenes de reduccion de los costos logisticos para importaciones desde Francia

Costos de referencia Costos Objetivos Margen de reduccién
en Uds por contenedor  en Uds por contenedor  en % costo de referencia

Transporte hasta el centro de acopio 911.00 826.00 9.00%
Desde el proveedor 826.00 741.00 10.00%
Terrestre 85.00 85.00 0.00%
Operaciones en centro de acopio 837.00 582.00 30.00%
Maniobras en bodega 326.00 176.00 46.00%
Agente aduanal y carga 255.00 150.00 41.00%
Maniobras en puerto 140.00 140.00 0.00%
Tramites aduanales 116.00 116.00 0.00%
Transporte puerto a puerto 1,130.00 1,100.00 3.00%
Operaciones en puerto de destino 290.00 290.00 0.00%
Operaciones portuarias 125.00 125.00 0.00%
Emisién de fianza 45.00 45.00 0.00%
Inspeccién fiscal EE.UU. (70% de la carga) 120.00 120.00 0.00%
Transporte a Laredo 375.00 375.00 0.00%
Operaciones en la frontera 314.00 292.00 7.00%
Cancelacion de fianza 15.00 15.00 0.00%
Agente aduanal México (incl. Prevalidacion) 115.00 113.00 2.00%
Transfer (cruce fronterizo) 100.00 80.00 20.00%
Inspeccidn fiscal México (10% de la carga) 84.00 84.00 0.00%
Transporte de frontera al destino 549.00 539.00 2.00%
Flete Normal 460.00 450.00 2.00%
Cuotas de autopistas 89.00 89.00 0.00%
RESULTADO GLOBAL 4,406.00 4,004.00 9.00%
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El cuadro anterior sefiala interesantes posibilidades de reduccion de costos en los
costos del puerto de origen, asi como en los costos de consolidacién en dicho
puerto y en practicamente todos los segmentos del transporte, hasta por un 9%

del costo total.

Importaciones desde Espana

Margenes de reduccion de los costos logisticos para importaciones desde Espafa

Costos de referencia Costos Objetivos Margen de reduccion
en Uds por contenedor  en Uds por contenedor  en % costo de referencia

Transporte hasta el centro de acopio 333.00 333.00 0.00%
Desde el proveedor 309.00 309.00 0.00%
En el puerto 24.00 24.00 0.00%
Operaciones en centro de acopio 772.00 544.00 30.00%
Maniobras en bodega 84.00 53.00 37.00%
Agente aduanal y carga 347.00 150.00 57.00%
Maniobras en puerto 225.00 225.00 0.00%
Tramites aduanales 116.00 116.00 0.00%
Transporte puerto a puerto 1,692.00 1,600.00 5.00%
Operaciones en puerto de destino 254.00 254.00 0.00%
Operaciones portuarias 125.00 125.00 0.00%
Emision de fianza 45.00 45.00 0.00%
Inspeccion fiscal EE.UU. (70% de la carga) 84.00 84.00 0.00%
Transporte a Laredo 375.00 375.00 0.00%
Operaciones en la frontera 205.00 185.00 10.00%
Cancelacion de fianza 15.00 15.00 0.00%
Agente aduanal México (incl. Prevalidacién) 82.00 82.00 2.00%
Transfer (cruce fronterizo) 100.00 80.00 20.00%
Inspeccion fiscal México (10% de la carga) 8.00 8.00 0.00%
Transporte de frontera al destino 549.00 539.00 2.00%
Flete Normal 460.00 450.00 2.00%
Cuotas de autopistas 89.00 89.00 0.00%
RESULTADO GLOBAL 4,180.00 3,830.00 8.00%
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De manera similar al caso de las importaciones de Francia, aqui también las
posibilidades se centran en la reduccién de los costos de consolidacion en el

puerto de origen y en diversos segmentos del transporte.

Tanto en el caso de Francia como en el de Espafia se pueden reducir los costos
logisticos alterando la ruta y evitando el paso por los Estados Unidos, con lo que
los eslabones de las cadenas se reducirian de ocho (Transporte del proveedor al
puerto de origen, maniobras en el puerto de origen, transporte puerto a puerto,
operaciones en puerto de destino, transporte a Laredo, operaciones en frontera,
Transfer y transporte de frontera a destino) a cinco ((Transporte del proveedor al
puerto de origen, maniobras en el puerto de origen, transporte puerto a puerto,

operaciones en Tampico y transporte de Tampico a destino)

3.2.4.2. Exportaciones a Estados Unidos.

Tanto en las exportaciones hacia el MidWest como hacia el SouthEast existen
algunas posibilidades de reduccién de costos que se centran en los distintos
segmentos del transporte asi como, en menor medida, en los honorarios del
agente aduanal Mexicano y en los costos de prevalidacién de pedimentos, como

se puede observar en los siguientes dos cuadros:

Margenes de reduccion de los costos logisticos para exportaciones hasta el Miedwest

Costos de referencia
en Uds por contenedor

Costos Objetivos
en Uds por contenedor

Margen de reduccion
en % costo de referencia

Costo de transporte 2,329.00 2,101.00 10.00%
Hasta la frontera

Flete Normal 469.00 450.00 4.00%
Cuotas de autopistas 90.00 90.00 0.00%
Tranfer en frontera 100.00 80.00 20.00%
De la frontera hasta el destino 1,670.00 1,481.00 11.00%
Costos de servicios asociados en frontera 209.00 189.00 10.00%
Agente aduanal en México 101.00 81.00 20.00%
Freight Forwader / afente aduanal en EE.UU. 89.00 89.00 0.00%
inspeccion fiscal en México 1.00 1.00 0.00%
inspeccion fiscal en EE.UU. 18.00 18.00 0.00%
RESULTADO GLOBAL 2,538.00 2,290.00 10.00%
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Margenes de reduccion de los costos logisticos para exportaciones hasta el Southeast

Costo de transporte
Hasta la frontera
Flete Normal

Cuotas de autopistas

Tranfer en frontera

De la frontera hasta el destino

Costos de servicios asociados en frontera
Agente aduanal en México

Freight Forwader / afente aduanal en EE.UU.
inspeccidn fiscal en México

inspeccion fiscal en EE.UU.

RESULTADO GLOBAL

Costos de referencia
en Uds por contenedor

2,217.00

469.00
90.00

100.00
1,558.00
209.00
101.00
89.00
1.00
18.00

2,426.00

Costos Objetivos
en Uds por contenedor

2,002.00

450.00
90.00

80.00
1,382.00
189.00
81.00
89.00
1.00
18.00

2,191.00

Margen de reduccion
en % costo de referencia

10.00%

4.00%
0.00%

20.00%
11.00%
10.00%
20.00%
0.00%
0.00%
0.00%

10.00%
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4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

4.1. Conclusiones de andlisis de los 2 estudios de caso.

Una vez analizada la metodologia propuesta y su posterior aplicacion a los
estudios de caso, se puede comentar que el universo de aplicaciéon es muy amplio
y conveniente para las empresas de comercio exterior que pretendan mejorar su

planeacion y toma de decisiones para alcanzar una mejor practica logistica.

En el caso de las maquiladoras de la Peninsula de Yucatan, la implementacion de
esta propuesta metodoldgica permite definir el ambito de competencia que estas
empresas tienen dentro del mercado norteamericano, pero también ponen de
relieve sus limitaciones, ya que se visualizan grandes deficiencias en los servicios
asociados, asi como en las operaciones portuarias en Puerto Progreso. Sumado a
esto, existe ademas la dificultad para diversificar los enlaces con puertos pivote,
susceptibles de atraer actividades productivas relacionadas con otras regiones

lejanas, como la costa Este de Estados Unidos y Europa, entre otras.

A pesar de que la ruta analizada entre Puerto Progreso y Port Bienville resulta ser
muy competitiva, esta se da solamente para aquellas empresas que se ubican
dentro de un rango de 180 km. a la redonda, lo que limita la expansion de este
puerto para atender a empresas mas alejadas y que éstas busquen rutas

alternativas, tal es el caso de puerto Morelos.

Sin embargo, estos indicadores también permitieron resaltar el importante papel
que el Puerto de Progreso puede llegar a tener para impulsar el desarrollo
econdmico de un area geografica aproximadamente de 350 kilometros. Para ello
es necesario aumentar la frecuencia y escala de los barcos con el puerto pivote de
Miami, el cual constituye la clave para diversificar la industria en la region de
Mérida y Campeche, permitiéndole a las empresas penetrar en otros mercados,
principalmente, los de la Costa Este de los Estados Unidos, asi como los enlaces

directos con puertos europeos.
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Otro punto destacable que se puede comentar de este primer estudio de caso, es
lo concerniente a la importancia que estas empresas le dan a cada uno de los
indicadores propuestos, es decir, mientras que para unas empresa lo imperante es
la optimizacién de costos, para otras las mejoras de los tiempos de suministro de
insumos y entrega de productos son vitales para su funcionamiento. A partir de los
intereses particulares de cada una de ellas, la propuesta permite, ademas, hacer
un analisis para reducir algunos costos a los largo de la cadena logistica, para
este estudio de caso se pudo observar que los unicos margenes de reduccion se

dan en gran parte en los servicios asociados y no en los servicios del transporte.

Por ultimo, si bien el analisis comparativo entre Puerto Progreso y Puerto Morelos
presenta ciertos resultados favorables para este ultimo, no parece que la

construccion de un puerto nuevo en Quintana Roo se justifique.

Para el caso de la empresa de fabricacion de motores, el empleo y aplicacion de
los indicadores de desempefo estuvieron enfocados principalmente al analisis de
sus cadenas logisticas actuales, para ello se comparo la calidad de los servicios
del transporte monomodal e intermodal. En el primer caso el servicio se presta con
politicas justo a tiempo, por lo que el costo no seria un factor de mucha
trascendencia como lo seria la velocidad de entrega y consistencia de los
tiempos, en el segundo caso el servicio se caracteriza por presentar
inconsistencias de tiempo, pero en contraste con el primero, éste ofrece bajos

costos en los productos de menor valor econémico.

En cuanto al flujo de importacion y exportacion, unicamente con el lado
norteamericano, se pudo observar que solamente se utilizo el 4% de los servicios
de transporte expedito para el intercambio comercial, esto pone en evidencia, a
pesar de las politicas de justo tiempo, que existe un verdadero interés por

mantener el control de los costos
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Los indicadores globales de eficiencia permitieron detectar la posibilidad de reducir
tiempos en la zona de la frontera a partir del empleo de mejoras técnicas para la
inspeccion de la carga por parte de los agentes aduanales, principalmente los del
lado mexicano, reduciendo los costos hundidos que se pudiesen generar por estas
demoras. Sin embargo, también del lado norteamericano existen dificultades
bastante considerables, ya que las politicas de inspeccion se han visto
endurecidas a raiz de los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001.

En cuanto al andlisis de los indicadores, de acuerdo al porcentaje del valor de las
mercancias, tanto de importacion como de exportacion, se pudo observar que los
costos logisticos de exportacidon representan la mitad de los costos logisticos de
importacion. Esta diferencia se debe principalmente al menor valor de las
mercancias importadas y a la menor tarifa que ofrecen los freigth forwarders. Por
lo que respecta a la capacidad util de la carga del autotransporte, los resultados
presentados son satisfactorios, ya que al considerar como prioridad el tiempo de

entregas, los contenedores no llegan a utilizarse a su maxima capacidad.

Para el analisis de los flujos intermodales, se observé gran dificultad en las
cadenas utilizadas, principalmente, para las importaciones desde Europa, debido a
la complejidad de captar en el punto de embarque todos los insumos provenientes
de otras regiones del continente. Como consecuencia de ello, se incrementan los
costos de almacenaje, desconsolidacion, consolidacion y arrastre dentro el puerto

de origen.

Para revertir esa situacion la empresa inicié una mejora para reorganizar a fondo
su logistica. Se emprendieron acciones para eliminar el servicio del feeder en el
caso del puerto de Le Havre, asi como el de aprovechar un servicio directo hacia
México, aprovechando la decision de la compafiia naviera de cambiar su escala
en Altamira en lugar de Houston. Eso como consecuencia de los atrasos
generados por el ordenamiento de los controles de seguridad a raiz de los eventos

de septiembre 2001.
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Ademas, algunos servicios asociados carecen de eficiencia y representan el punto
mas deébil de la cadena de transporte intermodal; problema que se agudiza con el

manejo de la carga consolidada.

Tanto el costo de transporte, como los problemas de entrega y los tiempos de
recorrido de mas de 30 dias entre Europa y la planta en México indicarian una
oportunidad para desarrollar proveedores cercanos en México.

En el caso de las aduanas, la problematica es ocasionada por diversas
circunstancias, por ejemplo, la politica de seguridad impuesta por el Gobierno
Federal de Estados Unidos después del 11 de septiembre del 2001 ha cambiado
profundamente la situacion de los puertos maritimos estadounidenses, ya que los
contenedores en transito se revisan en un 70%, causando costos por inspeccion y

retrasos.

Asimismo, en el caso de la frontera norte es notable constatar que la tasa de
revision de los camiones que entran a Estados Unidos no ha cambiado después
de los eventos mencionados; sin embargo, todo indicaria que se trata de un
retraso en la aplicacion de las medidas de control en frontera mas que un trato

especial para México. A mediano plazo, es posible que esta ventaja cambie.

También desconcierta ademas la variacion observada entre los costos de los
agentes aduanales y freight forwarders de México, Estados Unidos, Francia y
Espana. Existe una falta de consistencia en esta profesion a nivel mundial.
Destaca ademas la diferencia entre los horarios de los freight forwarders
estadounidenses y de los agentes aduanales mexicanos. En México, el cobro
proporcional al valor, ademas del cobro por atender a la carga fraccionada
encarece excesivamente los costos logisticos. EI monopolio de los agentes
aduanales en México empieza a frenar la competitividad del pais en un mercado

globalizado.
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4.2. Recomendaciones de lineas de accion.

Ademas de fijar los términos de comparacion entre costos logisticos en valor
absoluto, el presente trabajo de investigacion ofrece elementos para un verdadero
estudio de benchmarking. Asi, los indicadores de desempefio permiten apreciar
los margenes existentes de reduccion de los costos logisticos para un servicio
puerta a puerta, y acercarse a lo que podria considerarse como la “mejor practica
logistica posible en México” para cadenas de transporte intermodal especificas

relacionadas con el comercio exterior.

Asimismo, los resultados obtenidos representan un punto de partida para
comparar el desempeino actual y esta “mejor practica posible” con el desempefio
de cadenas de transporte internacionales con caracteristicas similares, y de esta

manera enriquecer los trabajos llevados a cabo por la OCDE al respecto.

Ahora bien, existen otros dos beneficios (ventajas) de la metodologia propuesta.

1. Asesorar a las empresas de comercio exterior para que se cercioren de
la importancia relativa de los costos de transporte contra los costos de
los servicios, ya que es practica comun que se presionen a las
empresas de transporte a bajar sus costos y no actuar de manera
acertada a reducir los importantes costos hundidos que se generan
principalmente en los servicios asociados (agentes aduanales,

almacenes, etc.)

2. Sustentar el desarrollo de analisis estratégico sobre el futuro del

transporte intermodal en México.
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En el caso de México:

Las cadenas intermodales aun no se encuentran muy consolidadas y tienen una
participacion moderada, al ubicarse por debajo del 40% de los flujos totales de
comercio exterior’. Ademas, si bien estas cadenas operan con estandares
cercanos a los niveles internacionales debido al impulso de las empresas

transnacionales que requieren estos servicios, se destaca:

« Importante ineficiencia de los servicios asociados en los que

constantemente incurren los puertos maritimos mexicanos.

+ Deficiencias estructurales en las cadenas intermodales, ya que no se
cuenta con un servicio que permita enlazar de manera eficiente a los modos
terrestres con los puertos maritimos. Por ello las empresas dedicadas al
comercio exterior, cuentan con muy pocas opciones de sistemas
intermodales, obligandolos a recurrir en la mayoria de los casos al sistema
terrestre, principalmente el APF, ya que la inexistencia y/o baja eficiencia de

las terminales ferromaritimas obstaculizan el uso de esta cadena.

Cémo consecuencia de estas fallas estructurales, en el corto y mediano plazo,
unicamente las cadenas intermodales APF — Maritimo, seran la que prevalezcan
en el escenario nacional, obligando a una mayor dependencia del autotransporte y

orillando al sistema ferroviario a permanecer estancado.

Por lo tanto, los analisis anteriores ponen de relieve, ademas de los posibles
margenes de reduccidn de los costos logisticos, la importancia, de que en México
se desarrolle una estrategia que permita ampliar el hinterland de los puertos
maritimos (aprovechando el sistema FFNN), asi como consolidar el uso de los

puentes terrestres, de tal manera que se logre alcanzar mayores niveles de

' En Europa y Estados Unidos, es comtn observar una participacion superior al 70% de la carga transportada.
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competitividad a través de ellos, como ejemplo, se puede citar los puentes

Topolobampo — Dallas y Lazaro Cardenas — Altamira / Matamoros.

Sin embargo, se requeriria disponer de un abanico mas amplio de Estudios de
Caso. En particular para asentar esta estrategia de largo plazo, se recomienda
aplicar este tipo de trabajo a problematicas regionales, con la finalidad de
caracterizar las cadenas de transporte intermodal en diferentes regiones del pais

al mismo tiempo que se ampliaria el numero de ramas de actividades analizadas.

El presente trabajo abarco solamente la Regidn Norte del pais y la Peninsula de
Yucatan (para una rama de actividad especifica en cada caso). Como minimo,
seria adecuado considerar una generalizacién de la metodologia utilizada a los

siguientes Estudios de Caso:

+ Region Norte: Industria de componentes eléctricos y electrénicos, Plantas
armadoras de vehiculos (ya que en este caso, también se involucra el

transporte ferroviario para la exportacion de las unidades terminadas);

+ Region Centro Occidente: Mismas actividades, siendo que en este caso,
el punto toral seria el analizar cdmo los grandes usuarios arbitran entre los
puertos de Manzanillo, Lazaro Cardenas y Los Angeles-Long Beach,

sobretodo para la importaciéon de insumos;

4+ Region Centro Golfo: Industrias textiles y metalmecanica del Area
Metropolitana de la Cd de México y del estado de Puebla, que utilizan el

puerto de Veracruz para sus actividades de comercio exterior.
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INDICADORES DE DESEMPENO

Indicadores globales de acuerdo al valor de las mercancias.

Costo logistico total

= % del valor de los productos
Valor promedio de la

Carga transportada por

Contenedor.

Mide la variabilidad que existe entre el costo minimo y maximo de una cadena logistica con el objetivo de encontrar la
mejor practica logistica en base a la toma de decisiones.
Indicadores globales sobre tiempos de recorrido.

Tiempo programado
= Eficiencia del Eslabdén en %

Tiempo promedio
Real observado

Este indicador mide la eficiencia de la cadena logistica seleccionada, en funcion de los tiempos observados de los
diversos modos de transporte que se utilicen, asi como la eficiencia de las operaciones portuarias y servicios asociados
en cada puerto o cruce fronterizo.



En cuanto al indicador de eficiencia relacionada a los servicios asociados, la métrica se fundamenta principalmente en un
analisis cualitativo de los servicios observados en cada puerto o cruce fronterizo a lo largo de la cadena logistica. Segun
estas observaciones, los principales elementos en estos puntos fronterizos se establecen de la siguiente manera:

Servicios asociados en puntos fronterizos.

Pilotaje
Estibadores
Freight Forwarder
Agente Aduanal
Chasis

Normalmente el margen de variabilidad del costo de estos servicios asociados se establece entre un 10 y 25% sobre el
costo establecido, de acuerdo al tipo de mercancia que se esta transportando y a las politicas aduanales del pais
correspondiente.

Indicadores globales de eficiencia.

C= BX(1-A/F) = Aprovechamiento de la capacidad del transporte en %

Este indicador mide el porcentaje de aprovechamiento que pueden tener los diversos modos de transporte utilizados para
el enlace puerta a puerta. Debera tomarse en cuenta que el resultado esta en funcién de los interés de cada empresa en
particular. Con las siguientes definiciones:

C = aprovechamiento de los sistemas de transporte.

B porcentaje de carga util del transporte.

Al/F= porcentaje de regresos en vacio que se tenga del transporte. En donde “F” representa el porcentaje de
ciclos completos, es decir, la cantidad de regresos que se puedan dar cargados.



Margenes de reduccién de costos.
Margenes de reduccion = Reduccion esperada en %
Este indicador mide el porcentaje de reduccidon que se pudiera lograr a lo largo de la cadena logistica que se pretenda

utilizar. Medida de la siguiente forma:

M. de Reduccién = Costo de referencia en % - Costo objetivo esperado en %
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PROYECCIONES - TRANSPORTE MARITIMO (2004 - 2015).

CARGA GENERAL SUELTA (IMPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) t2 t* Dt
1996 0.00 1,339.00 0.00 0.00
1997 1.00 1,834.63 1.00 1,834.63
1998 2.00 2,746.40 4.00 5,492.80
1999 3.00 2,731.54 9.00 8,194.62
2000 4.00 3,438.97 16.00 13,755.88
2001 5.00 3,447.45 25.00 17,237.25
2002 6.00 4,347 .42 36.00 26,084.52
2003 7.00 4,118.88 49.00 28,832.16
suma 28.00 24,004.29 140.00 101,431.86
promedio 3.50 3,000.54

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo
comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010, la carga general
suelta transportada por via maritima sera de :

Ft = 1549.13 + 414.69 (19)

ANO periodo t Dt (carga) Ft 2015 = 9,428.18
1996 0.00 1,339.00
1997 1.00 1,834.63
1998 2.00 2,746.40
1999 3.00 2,731.54
2000 4.00 3,438.97
2001 5.00 3,447.45
2002 6.00 4,347 .42
2003 7.00 4,118.88
2004 8.00 4,866.63
2005 9.00 5,281.31
2006 10.00 5,696.00
2007 11.00 6,110.69
2008 12.00 6,525.37
2009 13.00 6,940.06
2010 14.00 7,354.75
2011 15.00 7,769.43
2012 16.00 8,184.12
2013 17.00 8,598.81
2014 18.00 9,013.49
2015 19.00 9,428.18

B= 414.69
A= 1,549.13
Ft=A+Bt Ft =1549.13 + 414.69t
El valor de B = 414.69 indica que, en promedio, la carga en general transportada
17,416.85  seincrementa en 414.69 toneladas por cada afio.
42.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contintie, se puede
pronosticar que las toneladas para 2004 seran:
Ft =1549.13 + 414.69 (8) 8
Ft 2004 = 4,866.63
Pronéstico esperado de la carga general suelta
por via maritima hasta el afio 2015
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CARGA CONTENERIZADA (IMPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) 2 t* Dt
1996 0.00 2,534.00 0.00 0.00
1997 1.00 2,962.54 1.00 2,962.54
1998 200 3,739.93 4.00 7,479.86
1999 3.00 444884 9.00 13,346.52
2000 4.00 5484.41 16.00 21,937.64
2001 5.00 5,844.85 25.00 29,224.25
2002 6.00 7,255.86 36.00 43,535.16
2003 7.00 7,784.58 49.00 54,492.06
suma 28.00 40,055.01 140.00 172,978.03
promedio 350 5,006.88
Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo
comportamiento, podremos calcular que para €l afio 2010, la carga
contenerizada transportada por via maritima sera de :
Ft =2,274.75 + 780.61
ANO periodo t Dt (%IH 2015= 17,106.29
199%6 0.00 2,534.00
1997 1.00 2,962.54
1998 200 3,739.93
1999 3.00 4,448.84
2000 4.00 5484.41
2001 5.00 5,844.85
2002 6.00 7,255.86
2003 7.00 7,784.58
2004 8.00 8,519.61
2005 9.00 9,300.21
2006 10.00 10,080.82
2007 11.00 10,861.43
2008 12.00 11,642.04
2009 13.00 12,422.64
2010 14.00 13,203.25
2011 15.00 13,983.86
2012 16.00 14,764.46
2013 17.00 15,545.07
2014 18.00 16,325.68
2015 19.00 17,106.29

Ft=A+Bt

B= 780.61
A= 2,274.75

Ft=1549.13 +414.69t

El valor de B = 780.61 indica que, en promedio, la carga contenerizada transportada

32,785.50  seincrementa en 780.61 toneladas por cada afio.
42,00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contintie, se puede
pronosticar que las toneladas para 2004 seran:
Ft=2,274.75 + 780.61 8
Ft 2004 = 8,519.61
Pronéstico esperado de la carga contenerizada
19 por via maritima hasta el afo 2015
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CARGA AGRICOLA (IMPORTACION).

B= 579.88

ANO periodo t Dt (carga) 2 t* Dt A= 7,619.12

199 0.00 8,576.00 0.00 0.00

1997 1.00 6,017.16 1.00 6,017.16 Ft=A+Bt Ft =1549.13 +414.69t

1998 200 8,840.75 4.00 17,681.50

1999 3.00 9,736.68 9.00 29,210.04 El valor de B = 579.88 indica que, en promedio, la carga agricola transportada

2000 4.00 10,530.88 16.00 42,123.52 24,355.03  seincrementa en 579.88 toneladas por cada afio.

2001 5.00 11,852.56 25.00 59,262.80 42.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia continlie, se puede

2002 6.00 11,225.59 36.00 67,353.54 pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

2003 7.00 10,410.04 49,00 72,870.28

Ft=7,619.12 + 579.88 8
suma 28.00 77,189.66 140.00 294,518.84 Ft 2004 = 12,258.18
promedio 3.50 9,648.71
Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo Pronéstico esperado de la carga agricola
comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010, la carga agricola . s ~
o e por via maritima hasta el afio 2015
transportada por via maritima sera de :
Ft=7,619.12 + 579.88 19

ANO periodo t Dt (carga) Ft 2015= 18,636.87 20,000.00

199 0.00 8,576.00

1997 1.00 6,017.16 18,000.00 1 M

1998 200 8,840.75 16,000.00

1999 3.00 9,736.68
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2007 11.00 13,997.82 4,000.00 -
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2010 14,00 15,737.47 o
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2013 17.00 17,4771

2014 18.00 18,056.99

2015 19.00 18,636.87




GRANEL MINERAL (IMPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) t2 t* Dt
1996 0.00 7,962.00 0.00 0.00
1997 1.00 9,882.49 1.00 9,882.49
1998 2,00 12,569.05 4.00 25,138.10
1999 3.00 11,795.37 9.00 35,386.11
2000 4.00 12,542.89 16.00 50,171.56
2001 5.00 12,111.10 25.00 60,555.50
2002 6.00 15,715.50 36.00 94,293.00
2003 7.00 17,436.03 49.00 122,052.21
suma 28.00 100,014.43 140.00 397,478.97
promedio 3.50 12,501.80

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo

comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010, la carga de granel mineral

transportada por via maritima sera de :

ANO periodo t Dt (carga)
199 0.00 7,962.00
1997 1.00 9,882.49
1998 2.00 12,569.05
1999 3.00 11,795.37
2000 4.00 12,542.89
2001 5.00 12,111.10
2002 6.00 15,715.50
2003 7.00 17,436.03
2004 8.00 17,583.43
2005 9.00 18,712.67
2006 10.00 19,841.92
2007 11.00 20,971.17
2008 12.00 22,100.42
2009 13.00 23,229.67
2010 14.00 24,358.92
2011 15.00 25,488.17
2012 16.00 26,617.42
2013 17.00 27,746.67
2014 18.00 28,875.92
2015 19.00 30,005.17

Ft =8,549.43 + 1,120.25

Ft 2015=

30,005.17

19

B= 1,129.25
A= 8,549.43
Ft=A+Bt Ft=1549.13 +414.69t
El valor de B = 1,129.25 indica que, en promedio, la carga granel mineral transportada
47,428.47  seincrementa en 1,129.25 toneladas por cada afio.
42.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contintie, se puede
pronosticar que las toneladas para 2004 seran:
Ft =8,549.43 + 1,129.25 8
Ft 2004 = 17,583.43
Pronéstico esperado de la carga mineral
por via maritima hasta el afio 2015
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PETROLEO Y DERIVADOS (IMPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) [7) t* Dt
1996 0.00 4,857.00 0.00 0.00
1997 1.00 10,227.90 1.00 10,227.90
1998 200 12,320.72 400 24,659.44
1999 300 12,530.36 900 37,591.08
2000 400 15,983.62 16,00 63,934.48
2001 500 1357093 2500 67,854.65
2002 6.00 1092995 36,00 65,579.70
2003 7.00 871545 49,00 61,008.15
Suma 28.00 89,144.93 140,00 330,855.40

promedio 3.50 ,143.12

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo

comportamiento, podremos calcular que para €l afio 2010, la carga de petroleo

Ft=9,672.44 +448.77

transportada por via maritima sera de :

ANO periodo t Dt (carga)
199 0.00 4,857.00

1997 1.00 10,227.90
1998 200 12,320.72
1999 3.00 12,530.36
2000 4.00 15,983.62
2001 5.00 13,570.93
2002 6.00 10,929.95
2003 7.00 8,71545

2004 8.00 13,162.56
2005 9.00 13,611.33
2006 10.00 14,060.09
2007 11.00 14,508.86
2008 12.00 14,957.62
2009 13.00 15,406.39
2010 14.00 15,855.15
2011 15.00 16,303.92
2012 16.00 16,752.68
2013 17.00 17,201.45
2014 18.00 17,650.21
2015 19.00 18,098.98

Ft 2015 =
d

18,098.98

19

B= 448.77
A= 9,572.44
Ft=A+Bt Ft=9572.44 + 44877t
El valor de B = 448.77 indica que, en promedio, la carga de petréleo transportada
18,848.15  seincrementa en 448.77 toneladas por cada afio.
42,00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contintie, se puede
pronosticar que las toneladas para 2004 seran:
Ft=9572.44 +448.77 8
Ft 2004 = 13,162.56
Pronéstico esperado de la carga de petréleo
y derivados por via maritima hasta el afio 2015
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(OTROS FLUIDOS (IMPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) t2 t* Dt
199% 0.00 2,266.00 0.00 0.00
1997 1.00 2,392.39 1.00 2,392.39
1998 200 2,959.21 400 591842
1999 3.00 3,571.06 9.00 10,713.18
2000 4.00 3,833.09 16.00 15,332.36
2001 5.00 3,552.64 25.00 17,763.20
2002 6.00 4,956.01 36.00 29,736.06
2003 7.00 4,894.65 49.00 34,262.55
suma 28.00 28,425.05 140.00 116,118.16
promedio 3.50 3,553.13
Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con €l mismo
comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010, la carga de otros
fluidos transportada por via maritima sera de :
Ft =2,167.26 + 395.96
ANO periodo t Dt (carga) |[Ft2015= 9,690.57
199% 0.00 2,266.00
1997 1.00 2,392.39
1998 2.00 2,959.21
1999 3.00 3,571.06
2000 4.00 3,833.09
2001 5.00 3,552.64
2002 6.00 4,956.01
2003 7.00 4,894.65
2004 8.00 5,334.97
2005 9.00 5,730.93
2006 10.00 6,126.90
2007 11.00 6,522.86
2008 12.00 6,918.82
2009 13.00 7,31479
2010 14.00 7,710.75
2011 15.00 8,106.72
2012 16.00 8,502.68
2013 17.00 8,898.64
2014 18.00 9,294.61
2015 19.00 9,690.57
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B= 395.96
A= 2,167.26
Ft=A+Bt Ft=2,167.26 + 395.96

El valor de B = 395.96 indica que, en promedio, la carga de otros fluidos transportada

16,630.49  seincrementa en 395.96 toneladas por cada afo.
42.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contintie, se puede

pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

Ft =2,167.26 + 395.96 8
Ft 2004 = 5,334.97

Toneladas

Pronéstico esperado de la carga de otros fluidos
por via maritima hasta el afio 2015
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CARGA GENERAL SUELTA (EXPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) t2 t* Dt
1996 0.00 5,013.00 0.00 0.00
1997 1.00 5,268.31 1.00 5,268.31
1998 200 5,015.36 4.00 10,030.72
1999 3.00 4,655.00 9.00 13,965.00
2000 4.00 4,241.32 16.00 16,965.28
2001 5.00 3,04.57 2500 15,472.85
2002 6.00 3,688.61 36.00 22,131.66
2003 7.00 3,705.75 49.00 25,940.25
suma 28.00 34,681.92 140.00 109,774.07
promedio 3.50 4,335.24

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con €l mismo
comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010, la carga general

suelta transportada por via maritima sera de :

ANO periodo t Dt (carga)
1996 0.00 5,013.00
1997 1.00 526831
1998 200 5015.36
1999 300 4,655.00
2000 400 424132
2001 500 3,004.57
2002 6.00 3,688.61
2003 7.00 370575
2004 8.00 3,001.03
2005 9.00 281454
2006 10.00 2,538.04
2007 11.00 2,261.55
2008 1200 1,985.06
2009 13.00 1,708.57
2010 14.00 1,432.08
2011 15.00 1,155.59
2012 16.00 879.09

2013 17.00 602.60

2014 18.00 326.11

2015 19.00 49.62

Ft = 5302.96 + (-276.49)

Ft 2015=

49.62
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B= -276.49
A= 5,302.96
Ft=A+Bt Ft =5302.96 +(-276.49) t

El valor de B =-276.49 indica que, en promedio, la carga en general transportada

-11,61265  disminuira en -276.49 toneladas por cada afio.
42.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contintie, se puede

pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

Ft = 5302.96 + (-276.49) 8
Ft 2004 = 3,001.03

Toneladas

Pronéstico esperado de la carga general suelta
por via maritima hasta el afio 2015
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CARGA CONTENERIZADA (EXPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) [7) t* Dt
1996 000 3,505.00 0.00 0.00
1997 1.00 369955 1.00 3,699.55
1998 200 3,507.33 400 7,014.66
1999 300 3,968.00 900 11,904.27
2000 400 445872 16,00 17,834.88
2001 500 424545 2500 21,227.25
2002 600 455128 36.00 27,307.68
2003 7.00 494501 49.00 3461507
suma 28.00 32,680.43 140,00 123,608.36
promedio 350 4,110.05

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo
comportamiento, podremos calcular que para € afo 2010, la carga
contenerizada transportada por via maritima sera de :

Ft =3399.90 + 202.90

ANO periodo t Dt (carga) [[Ft2015= 7,255.02
1996 0.00 3,505.00
1997 1.00 3,699.55
1998 200 3,507.33
1999 3.00 3,968.09
2000 4.00 445872
2001 5.00 4,24545
2002 6.00 4,551.28
2003 7.00 4,945.01
2004 8.00 5,023.11
2005 9.00 5,226.01
2006 10.00 5,428.91
2007 11.00 5,631.81
2008 12.00 5,834.71
2009 13.00 6,037.62
2010 14.00 6,240.52
2011 15.00 6,443.42
2012 16.00 6,646.32
2013 17.00 6,849.22
2014 18.00 7,052.12
2015 19.00 7,255.02

Ft=A+Bt

8,521.86
42.00

B= 20290
A= 3,399.90
Ft=3399+2029t

Bl valor de B =202.90 indica que, en promedio, la carga contenerizada transportada
se incrementa en 202.90 toneladas por cada afio.

Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia continCie, se puede
pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

Ft =3399.90 +202.90 8
Ft 2004 = 5,023.11
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Toneladas
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Pronéstico esperado de la carga contenerizada
por via maritima hasta el afio 2015
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CARGA AGRICOLA (EXPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) t2 t* Dt

1996 0.00 200.00 0.00 0.00

1997 1.00 577.52 1.00 577.52

1998 200 515.89 4.00 1,031.78

1999 3.00 399.03 9.00 1,197.09

2000 4.00 597.00 16.00 2,388.00

2001 5.00 601.36 25.00 3,006.80

2002 6.00 629.95 36.00 3,779.70

2003 7.00 527.68 49.00 3,693.76

suma 28.00 4,048.43 140.00 15,674.65

promedio 3.50 506.05
Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con €l mismo
comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010, la carga agricola
transportada por via maritima sera de :
Ft =380.63 + 35.84

ANO periodo t Dt (carga) Ft 2015= 1,061.52

1996 0.00 200.00

1997 1.00 577.52

1998 200 515.89

1999 3.00 399.03

2000 4.00 597.00

2001 5.00 601.36

2002 6.00 629.95

2003 7.00 527.68

2004 8.00 667.32

2005 9.00 703.16

2006 10.00 738.99

2007 11.00 774.83

2008 12.00 810.67

2009 13.00 846.50

2010 14.00 882.34

2011 15.00 918.18

2012 16.00 954.01

2013 17.00 989.85

2014 18.00 1,025.69

2015 19.00 1,061.52
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B= 35.84
A= 380.63

Ft=A+Bt Ft=380.63 +35.84 t

El valor de B = 35.84 indica que, en promedio, la carga agricola transportada

1,505.15  seincrementa en 35.84 toneladas por cada afio.

42.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia contindie, se puede

pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

Ft =380.63 + 35.84
Ft2004 = 667.32

Pronéstico esperado de la carga agricola
por via maritima hasta el ano 2015
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GRANEL MINERAL (EXPORTACION).

B= 83308
ANO periodo t Dt (carga) 2 t*Dt A= 2304256
199 0.00 24,183.00 0.00 0.00
1997 1.00 2231900 1.00 2231900 Ft=A+Bt Ft = 23042 + (-833.08) t
1998 200 20,564.00 400 41,12800
199 3.00 18,795.89 9.00 56,387.67 B valor de B =-833.08 indica que, en promedio, la carga granel mineral transportada
2000 400 20,334.44 16.00 81,537.76 3498922  disminuye en -833,08 toneladas por cada afio.
2001 500 19,479.92 25.00 97,399.60 4200 Habiendo construido € modelo y asumiendo que la tendencia contine, se puede
2002 6.00 17,221.72 36.00 103,366.32 pronosticar que las toneladas para 2004 seran:
2003 7.00 18,060.38 49.00 126,422.66
Ft = 23042.56 + (-833.08) 8
suma 28.00 161,014.35 140.00 528,561.01 Ft 2004 = 16,377.95
promedio 350 20,126.79
Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con €l mismo
comportamiento, podremos calcular que para el aito 2010, la carga de granel Pronéstico esperado de la carga mineral
ineral transportada por via mertima serd de: por via maritima hasta el afio 2015
Ft = 23042.56 + (-833.08) 19
ANO periodo t Dt (carga) [[Ft2015= 7,214.11
19% 000 2418300 | 30,000.00
1997 1.00 2231900
1998 200 20,564.00 25,000.00
1999 300 18795.89 AN
2000 400 20,384.44 A
2001 500 1947992 20,000.00 ~
2002 600 1722172 © N N\~ N
2003 700 1806038 B o N
2004 8.00 16,377.95 Q™ N
2005 900 15,544.87 o L
2006 10.00 14711.80 10,000.00 - e
2007 11.00 13,878.72 0 ~
2008 1200 13,045.64
2009 1300 12,1257 5,000.00 |
2010 14.00 11,379.49
2011 15.00 10,546.41 o.oo T
2012 16.00 9!713'34 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
2013 17.00 8,880.26 .
2014 18,00 8,047.18 Ados
2015 19.00 7,21411




PETROLEO Y DERIVADOS (EXPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) 2 t*Dt
1996 0.00 82,805.00 0.00 0.00
1997 1.00 91,994.02 1.00 91,994.02
1998 200 94,449.95 400 188,899.90
1999 3.00 89,67247 9.00 269,017.41
2000 400 93,710.59 16.00 374,842.36
2001 5.00 100,121.22 2500 500,606.10
2002 6.00 104,415.08 36.00 626,490.48
2003 7.00 111,508.15 49,00 780,522.05
Suma 28.00 768,671.48 140.00 2,832,372.32
promedio 3.50 96,0839

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con €l mismo

comportamiento, podremos calcular que para el afo 2010, la carga de petrdleo

Ft =84248.76 + 3381.48

transportada por via maritima sera de :
ANO periodo t Dt (carga)
199% 0.00 82,805.00
1997 1.00 91,994.02
1998 200 94,449.95
1999 3.00 89,672.47
2000 4.00 93,710.59
2001 5.00 100,121.22
2002 6.00 104,415.08
2003 7.00 111,503.15
2004 8.00 111,300.59
2005 9.00 114,682.07
2006 10.00 118,063.55
2007 11.00 121,445.03
2008 12.00 124,826.51
2009 13.00 128,207.99
2010 14.00 131,589.47
2011 15.00 134,970.95
2012 16.00 138,352.43
2013 17.00 141,733.91
2014 18.00 145,115.39
2010 19.00 148,496.87

Ft2015=
d

148,496.87
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B= 3,381.48
A= 84,248.76
Ft=A+Bt Ft =84248.76 + 3381.48 t

El valor de B =3381.48 indica que, en promedio, la carga de petrdleo transportada

142,022.14  seincrementa en 3381.48 toneladas por cada afio.
42,00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia continCie, se puede

pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

Ft =84248.76 + 3381.48 8
Ft 2004 = 111,300.59

Toneladas

Prondstico esperado de la carga de petroleo y
derivados por via maritima hasta el afo 2015
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OTROS FLUIDOS (EXPORTACION).

ANO periodo t Dt (carga) 2 t* Dt

1996 0.00 1,892.00 0.00 0.00

1997 1.00 1,711.21 1.00 1,711.21
1998 200 1,62848 4.00 3,256.96
1999 3.00 1,793.92 9.00 5,381.76
2000 4.00 1,488.86 16.00 5,955.44
2001 5.00 1,477.76 2500 7,388.80
2002 6.00 1,645.81 36.00 9,874.86
2003 7.00 1,560.72 49.00 10,855.04
suma 2800 13,188.76 140.00 44,424.07

promedio 3.50 1,648.60

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo
comportamiento, podremos calcular que para €l afo 2010, la carga de otros

fluidos transportada por via maritima sera de :

Ft=1793.31+(41.35)

ANO periodo t Dt (carga)
19% 0.00 1,802.00
1997 1.00 1,711.21
1998 200 1,62848
1999 3.00 1,793.92
2000 4.00 1,488.86
2001 5.00 1,477.76
2002 6.00 1,645.81
2003 7.00 1,560.72
2004 8.00 1,462.53
2005 9.00 1,421.18
2006 10.00 1,379.84
2007 11.00 1,338.49
2008 1200 1,297.14
2009 13.00 1,255.79
2010 14.00 1,214.45
2011 15.00 1,173.10
2012 16.00 1,131.75
2013 17.00 1,000.41
2014 18.00 1,049.06
2015 19.00 1,007.71

Ft2015=
d

1,007.71
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B= -41.35
A= 1,793.31
Ft=A+Bt Ft=1793.31 +(41.35)
Bl valor de B =-41.35 indica que, en promedio, la carga de otros fluidos transportada
-1,73659  DISMINUYE en41.35 toneladas por cada afio.
42,00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia continCie, se puede
pronasticar que las toneladas para 2004 seran:
Rt =1793.31 +(41.35) 8
Ft 2004 = 1,462.53
Prondstico esperoado de la carga de otros fluidos
por via maritima hasta el afo 2015
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ANEXO il

PROYECCIONES
TRANSPORTE INTERMODAL
FFNN — MARITIMO (2004 — 2015).



PROYECCIONES TRANSPORTE INTERMODAL FFNN - MARITIMO (2004 - 2015).

CARGA GENERAL TOTAL DE EXPORTACION E IMPORTACION.

ANO periodo t || Dt (carga) t2 t * Dt

1997 0.00 26,219.70 0.00 0.00

1998 1.00 34,156.30 1.00 34,156.30
1999 2.00 38,285.50 4.00 76,571.00
2000 3.00 43,993.90 9.00 131,981.70
2001 4.00 35,483.40 16.00 141,933.60
2002 5.00 41,163.40 25.00 205,817.00
2003 6.00 47,957.10 36.00 287,742.60
suma 21.00 267,259.30 91.00 878,202.20

promedio 3.00 38,179.90

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo

comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010

Ft=1549.13 + 414.69 (18)

ANO periodo t Dt (carga) |[[Ft2015=
1997 0.00 26,219.70
1998 1.00 34,156.30
1999 2.00 38,285.50
2000 3.00 43,993.90
2001 4.00 35,483.40
2002 5.00 41,163.40
2003 6.00 47,957.10
2004 7.00 49,097.66
2005 8.00 51,827.10
2006 9.00 54,556.54
2007 10.00 57,285.98
2008 11.00 60,015.41
2009 12.00 62,744.85
2010 13.00 65,474.29
2011 14.00 68,203.73
2012 15.00 70,933.17
2013 16.00 73,662.61
2014 17.00 76,392.05
2015 18.00 79,121.49

79,121.49

B= 2,729.44
A= 29,991.58
Ft=A+Bt Ft=1549.13 + 414.69 t

El valor de B = 414.69 indica que, en promedio, la carga en general transportada

76,424.30 se incrementa en 414.69 toneladas por cada afio.
28.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia continte, se puede
pronosticar que las toneladas para 2004 seran:
Ft=1549.13 + 414.69 ( 8) 7
Ft 2004 = 49,097.66
Proyeccion esperada de la particpacion
de la cadena FFNN- MARITIMO hacia el afio 2015
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CARGA GENERAL DE EXPORTACION.

ANO periodo t | Dt (carga) 2 t* Dt

1997 0.00 2,790.00 0.00 0.00

1998 1.00 1,366.00 1.00 1,366.00
1999 2.00 2,169.00 4.00 4,338.00
2000 3.00 2,035.00 9.00 6,105.00
2001 4.00 1,325.00 16.00 5,300.00
2002 5.00 1,834.70 25.00 9,173.50
2003 6.00 3,336.10 36.00 20,016.60
suma 21.00 14,855.80 91.00 46,299.10

promedio 3.00 2,122.26

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo

comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010

ANO periodo t

1997 0.00 2,790.00
1998 1.00 1,366.00
1999 2.00 2,169.00
2000 3.00 2,035.00
2001 4.00 1,325.00
2002 5.00 1,834.70
2003 6.00 3,336.10
2004 7.00 2,369.64
2005 8.00 2,431.49
2006 9.00 2,493.34
2007 10.00 2,555.18
2008 11.00 2,617.03
2009 12.00 2,678.88
2010 13.00 2,740.72
2011 14.00 2,802.57
2012 15.00 2,864.41
2013 16.00 2,926.26
2014 17.00 2,988.11
2015 18.00 3,049.95

Ft=1,936.72 + 61.85 ( 18)
Dt (carga) |[Ft2015=

3,049.95

B= 61.85
A= 1,936.72
Ft=A+Bt Ft=1,936.72+61.85t
1,731.70
28.00
Ft =1549.13 + 414.69 ( 8) 7
Ft 2004 = 2,369.64
Exportacion a través de la cadena FFNN - MARITMO
hacia el ano 2015
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CARGA GENERAL DE IMPORTACION.

ANO periodo t || Dt (carga) 2 t* Dt
1997 0.00 4,192.00 0.00 0.00
1998 1.00 8,614.00 1.00 8,614.00
1999 2.00 10,406.00 4.00 20,812.00
2000 3.00 12,266.00 9.00 36,798.00
2001 4.00 9,966.00 16.00 39,864.00
2002 5.00 10,749.50 25.00 53,747.50
2003 6.00 13,322.80 36.00 79,936.80
suma 21.00 69,516.30 91.00 239,772.30
promedio 3.00 9,930.90

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo

comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010

ANO periodo t Dt (carga)
1997 0.00 4,192.00

1998 1.00 8,614.00

1999 2.00 10,406.00
2000 3.00 12,266.00
2001 4.00 9,966.00

2002 5.00 10,749.50
2003 6.00 13,322.80
2004 7.00 14,391.39
2005 8.00 15,506.51

2006 9.00 16,621.63
2007 10.00 17,736.75
2008 11.00 18,851.87
2009 12.00 19,966.99
2010 13.00 21,082.11

2011 14.00 22,197.24
2012 15.00 23,312.36
2013 16.00 24,427.48
2014 17.00 25,542.60
2015 18.00 26,657.72

Ft=6,585.54 + 1,115.12 (18 )

Ft 2015 =

26,657.72

B= 1,115.12
A= 6,585.54
Ft=A + Bt Ft=6,585.54 + 1,115.12 t
31,223.40
28.00
Ft=1549.13 + 414.69 (8 ) 7
Ft 2004 = 14,391.39
Importaciones a través de la cadena FFNN - MARITIMO
hacia el afio 2015
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ANEXO IV

PROYECCIONES
TRANSPORTE INTERMODAL
APF — MARITIMO (2004 — 2015).



[ExP.

PERSPECTIVAS ESPERADAS PARA EL COMERCIO EXTERIOR DE IMPORTACION - CADENA APF - MARITIMO ( 2004 - 2015
SIN CARGA PETROLERA - MILES DE TONELADAS
[~ TMPORTACIONES 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
PUERTOS DEL GOLFO 23,543.57 25,431.64 27,319.71 29,207.79 31,095.86 32,983.93 34,872.00 36,760.07 38,648.14 40,536.22
PUERTOS DEL PACIFICO| 12,188.29 12,885.29 13,582.29 14,279.29 14,976.29 15,673.29 16,370.29 17,067.29 14,764.29 18,461.29
SUMA 35,731.86 38,316.93 40,902.00 43,487.08 46,072.15 48,657.22 51,242.29 53,827.36 53,412.43 58,997.51
PERSPECTIVAS ESPERADAS PARA EL COMERCIO EXTERIOR DE EXPORTACION - CADENA APF - MARITIMO (2004 - 2015
SIN CARGA PETROLERA - MILES DE TONELADAS
[ EXPORTACIONES 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
PUERTOS DEL GOLFO 21,998.93 23,871.61 25,744.29 27,616.96 29,489.64 31,362.32 33,235.00 35,107.68 36,980.36 38,853.03
PUERTOS DEL PACIFICO|| 25923.98 28,179.19 30,434.41 32,689.62 34,044.83 37,200.04 39,455.25 41,710.46 43,965.68 46,220.89
SUMA 47,922.91 52,050.80 56,178.70 60,306.58 64,434.47 68,562.36 72,690.25 76,818.14 80,946.04 85,073.92
SUMA TOTAL DE IMP. Y
83,654.77 90,367.73 97,080.70 103,793.66 | 110,506.62 | 117,219.58 123,932.54 | 130,645.50 134,358.47 | 144,071.43

FUENTE: ELABORACION PROPIA



ANEXO V

PROYECCIONES
TRANSPORTE INTERMODAL
APF — AEREO (2004 — 2015).



PROYECCIONES TRANSPORTE INTERMODAL APF - AEREO (2004 - 2015).

CARGA TOTAL DE EXPORTACION E IMPORTACION APF - AEREO

ANO periodo t |[ Dt (carga) t2 t * Dt

1997 0.00 265.80 0.00 0.00

1998 1.00 357.48 1.00 357.48
1999 2.00 362.84 4.00 725.68
2000 3.00 400.23 9.00 1,200.69
2001 4.00 360.31 16.00 1,441.24
2002 5.00 366.22 25.00 1,831.10
2003 6.00 406.64 36.00 2,439.84
suma 21.00 2,519.52 91.00 7,996.03

promedio 3.00 359.93

Ahora bien, si consideramos que la tendencia continuara con el mismo

comportamiento, podremos calcular que para el afio 2010

ANO periodo t Dt (carga)
1997 0.00 265.80
1998 1.00 357.48
1999 2.00 362.84
2000 3.00 400.23
2001 4.00 360.31
2002 5.00 366.22
2003 6.00 406.64
2004 7.00 422.43
2005 8.00 438.05
2006 9.00 453.68
2007 10.00 469.30
2008 11.00 484.92
2009 12.00 500.55
2010 13.00 516.17
2011 14.00 531.79
2012 15.00 547.42
2013 16.00 563.04
2014 17.00 578.67
2015 18.00 594.29

Ft=1549.13 + 414.69 (18)

Ft 2015 =

594.29

B= 15.62
A= 313.06
Ft=A+Bt Ft=1549.13 + 414.69t

El valor de B = 15.62 indica que, en promedio, la carga en general transportada

437.47 se incrementa en 15.62 toneladas por cada afio.
28.00 Habiendo construido el modelo y asumiendo que la tendencia continle, se puede

pronosticar que las toneladas para 2004 seran:

Ft=1549.13 + 414.69 (8) 7
Ft 2004 = 422.43

Toneladas

Proyeccion esperada de la particpacion
de la cadena APF-AEREO hacia el aiio 2015

700.00

600.00 -
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ANEXO VI

PROYECCIONES
TRANSPORTE INTERMODAL
APF — FFNN (2004 — 2015).



Perspectivas Esperadas del Comercio Exterior Mexicano a Través ¢de |a Cadena APF - FFNN (2004 - 2015)

Carga contenerizada

) Afos
Puerto Interior
2004 2005 2006 2007 2005 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015
kel 6500000 | 6877000 | 7215866 | 7697866 | H44342 | 8606704 | S1164.84 | 9645240 | 10204664 | 107,965.34 | 14.29733 | 12085252
Past
e 150,000.00 | 154,665.00 | 159.475.08 | 16443476 | 169548.68 | 17482164 | 18025859 | 185.864.64 | 19164503 | 197.60519 | 20375011 | 210,087.36
DB 12,000.00 | 1455600 | 17.656.43 2141725 25,979.12 S1512.67 | 3822487 | 4636607 | 5624283 | 6822263 | 82.,754.05 | 100,380.66
Aguascaliestes 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 30,000.00
Ui 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Cd. Obregon
0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Matamoros 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100,000.00
Sl 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Zilao 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 50,000.00
Doz Bocas 000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Total de Ten's

|{ 221,000.00 |{ 231, 391.00 ” 243,830.17 " 262,530,617 |{ 216,371.22 |{ 232 501.46 |{ J03,648.31 |{ ¥25,683.81 H 343, 334.56 |[ 3T3.733.16 |{ 400,732.09 |{ 591320053

Total de ton. &» mill.

4, 540,000.00

4,7153,620.00

4357,803.53

5,256,613.52

5E3a 42445

5,850,024.16

6,152 366,10

5,573, 676.12

B, 358 65115

1475563518

&4 64150

1 326,410.70

Total en miles de ton.

4,540.00

4,753.82

4.391.50

5,256.61

553942

5,850,053

6,132.97

6, 573.68

6.338.63

147586

§.014.64

1,826.41




Carga agricola

Puerto Interior Alos

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015
Maszanillo 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Pastaco 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
33 Lai Potosi 200,000.00 | 21530200 | 23177476 | 249,507.64 | 26659760 | 26,4810 | 311,270.82 | 335,086.15 | 360,72359 | 36832255 | 4180331 | 450,016.52
Aguazcalieates 250,000.00 | 265,275.00 | 261483.30 | 298,681.93 | 316,931.40 | 336,295.91 | 356,843.59 | 37864673 | 40178205 | 426,330.93 | 452,370.75 | 480,020.15
Torreds 500,000.00 | 55550.00 | 531583.61 | S48,115.86 | 565162.26 | 582,138.80 | 60086198 | 613,548.79 | 638,816.76 | 658,683.96 | 679,169.03 | 700,291.19
Cd. Obregén 400,000.00 | 415,040.00 | 43064550 | 44683777 | 463,636.88 | 43107170 | 499,159.93 | 517,928.41 | 53740252 | SST.608.85 | STBSTA.94 | 600,329.36
Matamoros 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 1,000,000.00
Altamira 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Silao 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 400,000.00
Doz Bocas 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Total de ton. ex mill. |r1.350.l]ﬂ[l.l.'lﬂ |r 1,411,167.00 |( 147548717 |r1.5-l-3.l-l-3.-l[l ‘ri.ﬁu.ﬁﬁﬂ.EE |r1.533.254.50 |r1.'l'53.135.33 |r 1,851,210.08 |r1.333.1'2-l.31 |r2.l]3[l.3-lﬁ.2$|r2.12$.155.33 |r3.53[l.551'.52

Total en miles de ton. 1,350.00 LAY 147543 154314 1.614.33 1.653.2% 176814 1.851.21 1336712 2.030.3% 2.128.16 3.630.66
Afios
APF - FFHN
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Suma total de
toneladas  en
5,890.00 | 6,170.99 | 6,473.29 | 6,799.76 | 7,153.75 | 7,539.28 | 7,961.10 | 8,424.89 | 8,937.42 | 9,506.81 | 10,142.80 | 15,457.07

Teu's y granel
agricola




CUADRO 1.1
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR BLOQUES ECONOMICOS

(MILLONES DE DOLARES)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
EXPORTACIONES |
[[ monTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
AMERICA DEL NORTE | 44,419.50 | 53,127.90 | 68,260.10 | 82,746.00 | 96,340.90 | 104,442.90 | 122,784.20 | 151,038.60 | 143,366.00 | 145,854.00 | 149,634.50 | 167,876.00
85.70% 87.36% 85.82% 86.18% 87.39% 88.92% 90.02% 90.74% 90.48% 90.73% 90.49% 88.73%
COMUNIDAD
ECONOMICA EUROPEA| 2,788.60 2,805.90 3,353.50 3,509.80 3,987.60 3,889.20 5,202.70 5,610.10 5,332.60 5,214.50 5,591.70 6,466.60
5.38% 4.61% 4.22% 3.65% 3.62% 3.32% 3.81% 3.37% 3.37% 3.24% 3.38% 3.42%
ASOCIACION
LATINOAMERICANA 1,697.10 1,772.60 3,247.80 3,788.00 4,022.60 3,242.60 2,387.10 2,890.20 3,026.90 2,609.60 2,394.10 3,648.00
DE INTEGRACION 3.27% 2.91% 4.08% 3.94% 3.65% 2.76% 1.75% 1.74% 1.91% 1.62% 1.45% 1.93%
MERCADO COMUN 502.30 560.20 721.90 889.00 1,147.00 1,321.10 1,296.90 1,410.90 1,480.10 1,484.00 1,504.40 1,638.40
CENTROAMERICANO 0.97% 0.92% 0.90% 0.93% 1.04% 1.12% 0.95% 0.85% 0.93% 0.92% 0.91% 0.87%
ASOCIACION EUROPEA 151.70 169.70 624.90 399.20 358.50 275.60 456.00 586.10 456.80 461.00 706.60 785.50
DE LIBRE COMERCIO 0.30% 0.29% 0.79% 0.41% 0.33% 0.23% 0.34% 0.35% 0.30% 0.28% 0.43% 0.42%
BLOQUE COMERCIAL 277.30 305.20 813.00 907.90 781.40 789.90 902.50 716.20 843.70 912.50 646.70 788.30
ASIATICO 0.53% 0.50% 1.02% 0.95% 0.71% 0.67% 0.67% 0.43% 0.53% 0.58% 0.39% 0.40%
OTROS 1,995.40 2,075.60 2,519.30 3,763.70 3,598.90 3,498.30 3,361.80 4,202.80 3,936.80 4,227.20 4,877.20 7,997.60
3.85% 3.41% 3.17% 3.92% 3.26% 2.98% 2.46% 2.52% 2.48% 2.63% 2.95% 4.23%
TOTAL = 51,832.90 | 60,818.10 | 79,541.50 | 96,004.60 | 110,237.90 | 117,460.60 | 136,392.20 | 166,455.90 | 158,443.90 | 160,763.80 | 165,356.20 | 189,201.40
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

FUENTE: SECRETARIA DE ECONOMIA CON DATOS DEL BANCO DE MEXICO.

NOTA 1. LOS DATOS INCLUYEN CIFRAS DEFINITIVAS Y DE MAQUILA.
NOTA 2. LAS EXPORTACIONES INCLUYEN FLETES MAS SEGUROS.




CUADRO I.2
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR BLOQUES ECONOMICOS
(MILLONES DE DOLARES)

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
IMPORTACIONES
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
AMERICA DEL NORTE 46,470.00f 56,411.20] 55,202.80f 69,279.70] 83,970.30| 95,548.60| 108,216.20| 131,551.00] 118,001.60| 111,037.00| 109,806.60| 114,978.00
71.09% 71.10% 76.19% 77.43% 76.47% 76.05% 76.22% 75.41% 70.07% 65.83% 64.42% 58.27%
COMUNIDAD 7,798.70 9,058.20 6,732.20 7,740.60 9,917.30| 11,699.30] 12,742.80| 14,775.101 16,165.50] 16,441.60| 17,361.90] 20,912.70
ECONOMICA EUROPEA|  11.93% 11.42% 9.29% 8.65% 9.03% 9.31% 8.98% 8.47% 9.60% 9.75% 10.19% 10.60%
ASOCIACION
LATINOAMERICANA 2,172.90 2,599.00 1,420.70 1,755.00 2,306.70 2,589.00 2,857.50 4,017.50 4,743.40 5,473.90 6,528.70 9,044.30
DE INTEGRACION 3.32% 3.28% 1.96% 1.96% 2.10% 2.06% 2.01% 2.30% 2.82% 3.25% 3.83% 4.58%
MERCADO COMUN 119.20 150.30 88.60 172.20 201.80 221.50 316.60 333.10 359.70 623.50 867.60 1,254.30
CENTROAMERICANO 0.18% 0.19% 0.12% 0.19% 0.18% 0.18% 0.22% 0.19% 0.21% 0.37% 0.51% 0.64%
ASOCIACION EUROPEA 530.70 530.40 414.30 484.20 616.80 648.30 777.00 851.10 906.90 872.10 921.20 1,079.80
DE LIBRE COMERCIO 0.81% 0.67% 0.57% 0.54% 0.56% 0.52% 0.55% 0.49% 0.54% 0.52% 0.54% 0.55%
BLOQUE COMERCIAL 2,201.60 2,815.00 2,139.00 2,580.60 3,582.60 4,187.00 5,313.80 6,911.30 8,235.90| 10,261.60 8,500.90| 11,626.00
ASIATICO 3.37% 3.55% 2.95% 2.88% 3.26% 3.33% 3.74% 3.96% 4.89% 6.08% 4.99% 5.89%
OTROS 6,073.40 7,781.90 6,455.60 7,456.60 9,212.80| 10,749.30] 11,750.90] 16,018.80] 19,983.50] 23,969.10| 26,471.30] 38,408.00
9.29% 9.81% 8.91% 8.33% 8.39% 8.56% 8.28% 9.18% 11.87% 14.21% 15.53% 19.47%
TOTAL = 65,366.50| 79,346.00| 72,453.20| 89,468.90( 109,808.30| 125,643.00| 141,974.80| 174,457.90| 168,396.50| 168,678.80| 170,458.20| 197,303.10
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

FUENTE: SECRETARIA DE ECONOMIA CON DATOS DEL BANCO DE MEXICO.

NOTA 1. LOS DATOS INCLUYEN CIFRAS DEFINITIVAS Y DE MAQUILA.

NOTA 2. LAS EXPORTACIONES INCLUYEN FLETES MAS SEGUROS.



CUADRO I.3
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR PRINCIPALES PAISES

(MILLONES DE DOLARES)

IMPORTACIONES 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
ESTADOS UNIDOS 45,294.70 | 54,790.50 | 53,828.50 | 67,536.10 | 82,002.20 | 93,258.40 | 105,267.30 | 127,534.40 | 113,766.80 | 106,556.70 | 105,685.90 | 109,558.20
69.29% 69.05% 73.99% 75.49% 74.68% 74.38% 74.15% 73.10% 67.56% 63.24% 61.87% 55.53%
CHINA 386.40 499.70 520.60 759.70 1,247.40 1,616.50 1,921.10 2,879.60 4,027.30 6,274.40 9,400.80 14,457.70
0.59% 0.63% 0.72% 0.85% 1.14% 1.29% 1.35% 1.65% 2.39% 3.72% 5.50% 7.33%
JAPON 3,928.70 4,780.00 3,952.10 4,132.10 4,333.60 4,537.00 5,083.10 6,465.70 8,085.70 9,348.60 7,622.80 10,720.00
6.01% 6.02% 5.43% 4.62% 3.95% 3.62% 3.58% 3.71% 4.80% 5.55% 4.46% 5.43%
ALEMANIA 2,852.40 3,100.90 2,687.10 3,173.70 3,902.30 4,543.40 5,032.10 5,758.40 6,079.60 6,065.80 6,274.90 7,195.60
4.36% 3.91% 3.69% 3.55% 3.55% 3.62% 3.54% 3.30% 3.61% 3.60% 3.67% 3.65%
CANADA 1,175.30 1,620.60 1,374.30 1,743.60 1,968.00 2,290.20 2,948.90 4,016.60 4,234.90 4,480.30 4,120.80 5,419.80
1.80% 2.04% 1.89% 1.95% 1.79% 1.83% 2.08% 2.30% 2.51% 2.66% 2.41% 2.75%
COREA DEL SUR 925.80 1,208.80 974.20 1,177.90 1,831.00 1,951.30 2,964.00 3,854.80 3,631.60 3,947.60 4,137.40 5,360.60
1.42% 1.52% 1.34% 1.32% 1.67% 1.56% 2.09% 2.21% 2.16% 2.34% 2.42% 2.72%
BRASIL 1,200.80 1,225.50 565.30 690.00 869.30 1,037.80 1,128.90 1,802.90 2,101.30 2,565.00 3,267.50 4,360.60
1.84% 1.54% 0.78% 0.77% 0.79% 0.83% 0.80% 1.03% 1.25% 1.52% 1.91% 2.21%
TAIWAN 717.40 1,029.40 716.20 890.90 1,136.50 1,526.60 1,556.80 1,994.30 3,015.30 4,250.10 2,509.10 3,614.70
1.10% 1.30% 0.98% 1.00% 1.03% 1.22% 1.10% 1.14% 1.79% 2.52% 1.47% 1.83%
ESPANA 1,155.30 1,338.30 694.10 629.50 977.70 1,257.00 1,321.80 1,430.00 1,827.40 2,223.90 2,288.30 2,861.80
1.77% 1.69% 0.95% 0.70% 0.89% 1.00% 0.93% 0.82% 1.09% 1.32% 1.34% 1.45%
ITALIA 834.90 1,021.40 771.50 999.10 1,326.00 1,5681.10 1,649.40 1,849.40 2,100.30 2,171.10 2,474.20 2,830.80
1.28% 1.29% 1.06% 1.12% 1.21% 1.26% 1.16% 1.06% 1.25% 1.29% 1.45% 1.43%
FRANCIA 1,105.20 1,526.90 979.20 1,019.00 1,182.40 1,429.90 1,393.70 1,466.60 1,577.00 1,806.80 2,015.80 2,410.30
1.69% 1.92% 1.35% 1.14% 1.08% 1.14% 0.98% 0.84% 0.94% 1.07% 1.18% 1.22%
SINGAPUR 215.10 290.00 589.20 382.90 425.60 493.00 540.10 606.30 1,147.20 1,555.00 1,337.80 2,228.50
0.33% 0.37% 0.81% 0.43% 0.39% 0.39% 0.38% 0.35% 0.68% 0.92% 0.78% 1.13%
REINO UNIDO 593.00 706.60 531.80 679.40 915.30 1,056.20 1,135.20 1,091.30 1,344.00 1,349.80 1,242.30 1,474.90
0.91% 0.89% 0.73% 0.76% 0.83% 0.84% 0.80% 0.63% 0.80% 0.80% 0.73% 0.75%
CHILE 130.10 230.10 154.30 170.80 372.40 552.00 683.50 893.70 975.00 1,010.20 1,082.10 1,464.00
0.20% 0.29% 0.21% 0.19% 0.34% 0.44% 0.48% 0.51% 0.58% 0.60% 0.63% 0.74%
ARGENTINA 252.00 332.70 190.70 299.60 236.20 263.60 211.70 247.40 441.40 687.30 867.20 1,113.10
0.39% 0.42% 0.26% 0.33% 0.22% 0.21% 0.15% 0.14% 0.26% 0.41% 0.51% 0.56%
SUIZA 497.30 490.30 388.70 456.60 558.90 588.70 720.40 752.70 762.70 778.30 819.60 930.30
0.76% 0.62% 0.53% 0.51% 0.51% 0.47% 0.51% 0.43% 0.45% 0.46% 0.48% 0.47%
VENEZUELA 226.90 297.40 214.00 234.00 421.20 303.40 297.10 422.40 503.40 532.30 566.00 909.80
0.35% 0.37% 0.29% 0.26% 0.38% 0.24% 0.21% 0.24% 0.30% 0.32% 0.33% 0.46%
SUECIA 265.30 277.10 200.70 228.80 354.30 339.20 699.60 1,318.00 806.10 450.90 733.20 873.40
0.41% 0.35% 0.28% 0.26% 0.32% 0.27% 0.49% 0.76% 0.48% 0.27% 0.43% 0.44%




CUADRO 1.3
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR PRINCIPALES PAISES

(MILLONES DE DOLARES)

IMPORTACIONES 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
COSTA RICA 21.80 27.60 15.60 57.60 77.40 87.40 191.40 180.10 184.20 416.30 584.20 847.90
0.03% 0.03% 0.02% 0.06% 0.07% 0.07% 0.13% 0.10% 0.11% 0.25% 0.34% 0.43%
BELGICA 275.00 336.50 210.00 238.80 327.30 355.40 305.20 465.60 630.50 556.90 573.00 719.10
0.42% 0.42% 0.29% 0.27% 0.30% 0.28% 0.21% 0.27% 0.37% 0.33% 0.34% 0.36%
HOLANDA 241.60 240.10 217.90 225.10 261.90 328.40 325.60 363.10 470.90 546.60 555.70 706.80
0.37% 0.30% 0.30% 0.25% 0.24% 0.26% 0.23% 0.21% 0.28% 0.32% 0.33% 0.36%
IRLANDA 151.30 137.70 181.10 239.10 265.90 308.50 329.70 403.60 550.90 614.40 749.60 705.80
0.23% 0.17% 0.25% 0.27% 0.24% 0.25% 0.23% 0.23% 0.33% 0.36% 0.44% 0.36%
COLOMBIA 84.00 121.00 97.50 97.00 124.20 151.30 220.40 273.40 344.40 352.40 405.70 635.60
0.13% 0.15% 0.13% 0.11% 0.11% 0.12% 0.16% 0.16% 0.20% 0.21% 0.24% 0.32%
HONG KONG 343.20 286.90 159.40 129.20 189.40 216.10 252.80 455.80 441.80 509.00 516.60 422.20
0.53% 0.36% 0.22% 0.14% 0.17% 0.17% 0.18% 0.26% 0.26% 0.30% 0.30% 0.21%
AUSTRIA 105.80 121.00 87.50 113.10 139.40 191.80 170.10 176.80 219.60 186.60 254.80 368.20
0.16% 0.15% 0.12% 0.13% 0.13% 0.15% 0.12% 0.10% 0.13% 0.11% 0.15% 0.19%
PERU 169.90 210.90 98.70 116.70 141.60 142.90 180.50 176.70 141.20 152.30 131.20 282.50
0.26% 0.27% 0.14% 0.13% 0.13% 0.11% 0.13% 0.10% 0.08% 0.09% 0.08% 0.14%
PORTUGAL 12.20 20.70 18.80 21.50 34.10 43.80 52.20 51.40 100.70 94.30 126.50 254.00
0.02% 0.03% 0.03% 0.02% 0.03% 0.03% 0.04% 0.03% 0.06% 0.06% 0.07% 0.13%
TOTAL PRINCIPALES
63,161.40 | 76,268.60 | 70,419.00 | 86,441.80 | 105,621.50 | 120,450.90 | 136,582.60 | 166,931.00 | 159,511.20 | 159,482.90 | 160,343.00 | 182,726.20
PAISES 96.63% 96.12% 96.79% 96.62% 96.19% 96.07% 96.20% 95.68% 94.72% 94.65% 93.87% 92.61%
OTROS PAISES 2,204.80 3,077.40 2,334.30 3,027.30 4,186.40 4,922.00 5,392.30 7,528.70 8,885.10 9,015.90 10,468.70 | 14,577.10
3.37% 3.88% 3.21% 3.38% 3.81% 3.93% 3.80% 4.32% 5.28% 5.35% 6.13% 7.39%
TOTAL 65,366.20 | 79,346.00 | 72,753.30 | 89,469.10 | 109,807.90 | 125,372.90 | 141,974.90 | 174,459.70 | 168,396.30 | 168,498.80 | 170,811.70 | 197,303.30
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

FUENTE: ELABORACICON PROPIA




CUADRO I.4
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR PRINCIPALES PAISES

(MILLONES DE DOLARES)

EXPORTACIONES 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
ESTADOS UNIDOS 42,850.90 | 51,645.10 | 66,272.70 | 80,574.00 | 94,184.80 | 102,923.90 | 120,392.90 | 147,685.50 | 140,296.50 | 143,047.90 | 146,802.70 | 165,111.30

82.99% 85.16% 83.75% 84.30% 85.97% 88.03% 88.55% 89.00% 88.94% 89.31% 88.96% 87.55%
CANADA 1,568.70 1,482.80 1,987.40 2,172.00 2,156.10 1,518.90 2,391.30 3,353.10 3,069.50 2,806.00 2,831.80 2,764.80

3.04% 2.45% 2.51% 2.27% 1.97% 1.30% 1.76% 2.02% 1.95% 1.75% 1.72% 1.47%
ALEMANIA 430.40 394.70 515.40 640.90 718.70 1,151.60 2,093.10 1,543.90 1,504.10 1,236.30 1,753.00 1,924.00

0.83% 0.65% 0.65% 0.67% 0.66% 0.99% 1.54% 0.93% 0.95% 0.77% 1.06% 1.02%
ESPANA 917.70 857.90 769.90 906.90 939.00 713.50 822.40 1,519.80 1,253.90 1,431.00 1,464.40 1,876.80

1.78% 1.41% 0.97% 0.95% 0.86% 0.61% 0.60% 0.92% 0.79% 0.89% 0.89% 1.00%

SUIZA 140.90 157.50 608.10 360.50 343.90 257.60 444.60 552.80 450.70 453.70 698.00 779.80

0.27% 0.26% 0.77% 0.38% 0.31% 0.22% 0.33% 0.33% 0.29% 0.28% 0.42% 0.41%

REINO UNIDO 201.70 267.30 481.00 531.90 664.20 639.00 747.00 869.80 672.90 625.00 561.20 772.80

0.39% 0.44% 0.61% 0.56% 0.61% 0.55% 0.55% 0.52% 0.43% 0.39% 0.34% 0.41%

COLOMBIA 238.80 306.00 453.50 438.20 513.30 449.10 367.60 461.80 506.30 555.70 520.20 624.10

0.46% 0.50% 0.57% 0.46% 0.47% 0.38% 0.27% 0.28% 0.32% 0.35% 0.32% 0.33%

GUATEMALA 203.80 218.30 310.20 360.20 498.40 591.10 543.60 535.20 559.70 513.90 536.80 600.80

0.39% 0.36% 0.39% 0.38% 0.45% 0.51% 0.40% 0.32% 0.35% 0.32% 0.33% 0.32%

BRASIL 292.20 376.10 800.20 878.60 703.00 535.50 399.40 517.20 585.00 480.90 418.90 574.50

0.57% 0.62% 1.01% 0.92% 0.64% 0.46% 0.29% 0.31% 0.37% 0.30% 0.25% 0.30%

HOLANDA 193.20 174.40 177.10 191.80 261.70 338.70 487.70 439.00 508.10 630.10 594.90 559.50

0.37% 0.29% 0.22% 0.20% 0.24% 0.29% 0.36% 0.26% 0.32% 0.39% 0.36% 0.30%

CHILE 199.70 204.40 489.80 688.70 842.30 625.00 366.40 431.40 374.40 258.60 322.70 554.00

0.39% 0.34% 0.62% 0.72% 0.77% 0.53% 0.27% 0.26% 0.24% 0.16% 0.20% 0.29%

JAPON 686.40 997.00 979.30 1,393.40 1,156.30 851.30 776.10 930.50 620.60 465.10 605.80 551.00

1.33% 1.64% 1.24% 1.46% 1.06% 0.73% 0.57% 0.56% 0.39% 0.29% 0.37% 0.29%

CHINA 44.80 42.20 37.00 38.30 45.90 106.00 126.30 203.60 281.80 455.90 463.00 466.70

0.09% 0.07% 0.05% 0.04% 0.04% 0.09% 0.09% 0.12% 0.18% 0.28% 0.28% 0.25%

FRANCIA 456.20 517.80 483.50 425.90 429.90 401.40 288.80 374.60 372.60 349.20 322.40 416.20

0.88% 0.85% 0.61% 0.45% 0.39% 0.34% 0.21% 0.23% 0.24% 0.22% 0.20% 0.22%

ARGENTINA 282.90 247.70 312.90 519.80 497.60 384.50 256.10 288.70 243.70 111.70 191.70 414.20

0.55% 0.41% 0.40% 0.54% 0.45% 0.33% 0.19% 0.17% 0.15% 0.07% 0.12% 0.22%

PANAMA 174.10 123.70 224.10 280.70 334.30 351.10 303.40 282.80 247.10 316.00 355.60 354.70

0.34% 0.20% 0.28% 0.29% 0.31% 0.30% 0.22% 0.17% 0.16% 0.20% 0.22% 0.19%

COSTA RICA 99.60 94.60 141.90 188.10 221.20 282.10 250.50 286.20 338.20 344.00 331.50 346.70

0.19% 0.16% 0.18% 0.20% 0.20% 0.24% 0.18% 0.17% 0.21% 0.21% 0.20% 0.18%

URUGUAY 179.50 46.80 76.70 115.60 69.10 83.80 59.90 108.00 107.00 110.10 141.60 341.40

0.35% 0.08% 0.10% 0.12% 0.06% 0.07% 0.04% 0.07% 0.07% 0.07% 0.09% 0.18%




CUADRO I.4
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR PRINCIPALES PAISES
(MILLONES DE DOLARES)

EXPORTACIONES 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO

EL SALVADOR 113.00 128.50 147.70 158.10 214.20 218.00 244 .40 245.60 274.30 265.00 261.20 287.60
0.22% 0.21% 0.19% 0.17% 0.20% 0.19% 0.18% 0.15% 0.17% 0.17% 0.16% 0.15%

HONG KONG 94.60 173.50 504.30 433.60 283.10 217.10 177.80 187.30 119.80 194.60 257.90 279.60
0.18% 0.29% 0.64% 0.45% 0.26% 0.19% 0.13% 0.11% 0.08% 0.12% 0.16% 0.15%
SINGAPUR 131.10 67.30 173.50 235.10 387.20 449.40 479.60 196.40 242.20 298.00 182.70 266.80
0.25% 0.11% 0.22% 0.25% 0.35% 0.38% 0.35% 0.12% 0.15% 0.19% 0.11% 0.14%
ITALIA 84.30 86.10 197.30 139.90 273.40 181.40 170.30 222.00 239.70 173.70 267.20 220.00
0.16% 0.14% 0.25% 0.15% 0.25% 0.16% 0.13% 0.13% 0.15% 0.11% 0.16% 0.12%
HONDURAS 38.50 70.00 68.70 96.90 116.00 134.60 156.10 203.80 180.40 207.80 209.20 209.50
0.07% 0.12% 0.09% 0.10% 0.11% 0.12% 0.11% 0.12% 0.11% 0.13% 0.13% 0.11%
BELGICA 226.00 270.80 486.50 408.60 372.70 230.40 240.70 227.00 317.80 295.80 137.30 197.80
0.44% 0.45% 0.61% 0.43% 0.34% 0.20% 0.18% 0.14% 0.20% 0.18% 0.08% 0.10%
PERU 94.20 110.40 178.90 211.40 238.40 195.60 178.10 210.00 172.70 195.60 166.20 179.50
0.18% 0.18% 0.23% 0.22% 0.22% 0.17% 0.13% 0.13% 0.11% 0.12% 0.10% 0.10%
IRLANDA 121.00 111.60 70.50 146.10 113.00 37.10 67.00 112.20 186.40 186.90 167.70 157.90
0.23% 0.18% 0.09% 0.15% 0.10% 0.03% 0.05% 0.07% 0.12% 0.12% 0.10% 0.08%
ECUADOR 56.50 109.80 116.00 120.90 143.00 123.20 68.90 108.00 127.80 151.30 129.30 153.20
0.11% 0.18% 0.15% 0.13% 0.13% 0.11% 0.05% 0.07% 0.08% 0.09% 0.08% 0.08%
TOTAL PRINCIPALES
50,120.70 | 59,282.30 | 77,064.10 | 92,656.10 | 106,720.70 | 113,990.90 | 132,900.00 | 162,096.20 | 153,853.20 | 156,159.80 | 160,694.90 | 180,985.20
PAISES 97.08% 97.76% 97.38% 96.94% 97.41% 97.50% 97.75% 97.69% 97.53% 97.49% 97.38% 95.97%
. 1,510.20 1,361.20 2,069.80 2,924.30 2,840.90 2,922.40 3,054.90 3,839.40 3,892.50 4,016.50 4,331.50 7,605.20
OTROS PAISES
2.92% 2.24% 2.62% 3.06% 2.59% 2.50% 2.25% 2.31% 2.47% 2.51% 2.62% 4.03%
TOTAL 51,630.90 | 60,643.50 | 79,133.90 | 95,580.40 | 109,561.60 | 116,913.30 | 135,954.90 | 165,935.60 | 157,745.70 | 160,176.30 | 165,026.40 | 188,590.40
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

FUENTE: ELABORACICON PROPIA




CUADRO 1.5

EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE 1996 - 2003

(MILLONES DE DOLARES)

MODO 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
CARRETERO 55,731.68 67,926.89 80,604.02 92,014.05 103,582.02 97,138.97 95,575.75 95,895.25
62.29% 61.86% 64.29% 64.81% 59.37% 57.68% 56.33% 56.23%
MARITIMO 11,333.67 14,344.53 17,901.66 20,000.21 25,528.84 25,075.32 25,271.11 27,900.99
12.67% 13.06% 14.28% 14.09% 14.63% 14.89% 14.89% 16.36%
AEREO 6,170.32 8,981.11 11,516.90 13,358.92 17,733.81 15,070.10 14,021.38 13,894.92
6.90% 8.18% 9.19% 9.41% 10.17% 8.95% 8.26% 8.15%
FERROVIARIO 5,544.03 6,654.42 6,561.35 7,190.49 9,594.87 8,359.40 8,802.64 9,076.46
6.20% 6.06% 5.23% 5.06% 5.50% 4.96% 5.19% 5.32%
OTROS 10,689.08 11,900.86 8,789.12 9,411.10 18,018.27 22,752.67 26,007.97 23,778.20
11.95% 10.84% 7.01% 6.63% 10.33% 13.51% 15.33% 13.94%
TOTAL ® 89,468.77 109,807.79 125,373.06 141,974.76 174,457.81 168,396.46 169,678.86 170,545.82
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

NOTA LAS CIFRAS TOTALES DE EXPORTACION E IMPORTACION SON DEFINITIVAS, LAS CORRESPONDIENTES A LOS MODOS DE TRANSPORTE SON DE CARACTER PRELIMINAR

a =INCLUYE LACUSTRE, PLUVIAL, POSTAL, DUCTOS Y OTROS NO ESPECIFICADOS.

FUENTE : INEGI, SCT, BANCOMEXT




CUADRO 1.6
EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE 1996 - 2003
(MILLONES DE DOLARES)

MODO 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
CARRETERO 56,277.54 68,018.02 78,076.97 91,990.55 105,950.91 102,113.27 105,551.06 108,396.10
58.62% 61.59% 66.47% 67.45% 63.65% 64.45% 65.66% 65.73%
MARITIMO 20,888.13 22,164.99 19,154.53 20,479.55 27,775.55 21,944.81 23,920.02 28,307.80
21.76% 20.07% 16.31% 15.02% 16.69% 13.85% 14.88% 17.16%
AEREO 3,858.62 5,119.10 7,055.12 7,240.83 10,017.75 9,378.00 7,642.78 6,174.19
4.02% 4.64% 6.01% 5.31% 6.02% 5.92% 4.75% 3.74%
FERROVIARIO 14,195.89 14,079.86 13,075.63 16,510.58 21,736.48 9,400.31 12,692.41 13,271.97
14.79% 12.75% 11.13% 12.11% 13.06% 5.93% 7.90% 8.05%
OTROS 779.57 1,049.41 97.31 169.59 974.13 15,606.48 10,956.42 8,772.15
0.81% 0.95% 0.08% 0.12% 0.59% 9.85% 6.82% 5.32%
TOTAL ® 95,999.74 110,431.38 117,459.56 136,391.10 166,454.82 158,442.87 160,762.67 164,922.21
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

NOTA LAS CIFRAS TOTALES DE EXPORTACION E IMPORTACION SON DEFINITIVAS, LAS CORRESPONDIENTES A LOS MODOS DE TRANSPORTE SON DE CARACTER PRELIMINAR

a =INCLUYE LACUSTRE, PLUVIAL, POSTAL, DUCTOS Y OTROS NO ESPECIFICADOS.

FUENTE : INEGI, SCT, BANCOMEXT




CUADRO 1.7
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR FERROCARRIL A TRAVES DE FRONTERAS TERRESTRES, SEGUN ADUANA
(MILES DE TONELADAS)

IMPORTACION 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO

NUEVO LAREDO 7,520.00 9,490.00 8,350.30 8,389.40 9,385.00 10,910.00 11,006.00 13,558.00
58.15% 68.65% 51.99% 47.68% 42.22% 61.92% 53.56% 58.21%

PIEDRAS NEGRAS 2,477.00 1,903.20 4,387.60 4,425.80 4,367.70 2,762.90 3,769.70 3,628.90
19.15% 13.77% 27.32% 25.15% 19.65% 15.68% 18.34% 15.58%

MATAMOROS 1,191.00 921.30 1,832.00 1,840.60 2,059.00 2,402.00 3,374.00 3,051.60
9.21% 6.66% 11.41% 10.46% 9.26% 13.63% 16.42% 13.10%

CIUDAD JUAREZ 1,185.00 945.50 748.90 1,921.50 4,986.40 887.30 1,268.10 1,442.10
9.16% 6.84% 4.66% 10.92% 22.43% 5.04% 6.17% 6.19%

NOGALES 482.00 515.30 515.30 724.80 1,082.70 446.20 850.60 1,228.20
3.73% 3.73% 3.21% 4.12% 4.87% 2.53% 4.14% 5.27%
TIJUANA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 196.80 236.40 324.20
0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 1.12% 1.15% 1.39%
CD. HIDALGO,CHIAPAS 1.00 4.30 6.30 8.70 14.80 9.30 21.80 40.40
0.01% 0.03% 0.04% 0.05% 0.07% 0.05% 0.11% 0.17%
MEXICALI 18.00 0.90 208.20 283.70 334.50 4.70 22.40 19.70
0.14% 0.01% 1.30% 1.61% 1.50% 0.03% 0.11% 0.08%
OJINAGA 58.00 43.40 11.70 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.45% 0.31% 0.07% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%

TOTAL 2 12,932.00 13,823.90 16,060.30 17,594.50 22,230.10 17,619.20 20,549.00 23,293.10

100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

FUENTE : FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO(1996),FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO Y TRANSPORTACION FERROVIARIA MEXICANA
(1997), CONCESIONARIOS FERROVIARIOS Y FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO (1998), CONCESIONARIOS FERROVIARIOS (1999)
CONCESIONARIOS Y ASIGANATARIOS FERROVIARIOS (2000-2003).




CUADRO 1.8

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR FERROCARRIL A TRAVES DE FRONTERAS TERRESTRES, SEGUN ADUANA
(MILES DE TONELADAS)

EXPORTACION 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
NUEVO LAREDO 2,050.00 2,257.30 3,017.30 3,346.20 3,724.00 4,240.00 5,133.00 5,5657.60
37.54% 41.70% 37.18% 47.39% 49.90% 64.50% 63.92% 69.43%
NOGALES 785.00 801.30 1,121.40 964.20 1,406.90 857.80 976.50 830.50
14.37% 14.80% 13.82% 13.65% 18.85% 13.05% 12.16% 10.37%
CIUDAD JUAREZ 710.00 526.70 537.90 569.70 664.00 582.90 655.10 701.10
13.00% 9.73% 6.63% 8.07% 8.90% 8.87% 8.16% 8.76%
PIEDRAS NEGRAS 1,103.00 1,323.80 2,960.40 1,686.20 1,117.30 558.90 745.40 373.40
20.20% 24.45% 36.48% 23.88% 14.97% 8.50% 9.28% 4.66%
CIUDAD HIDALGO 365.00 94.80 145.70 151.00 242.50 207.20 202.00 202.80
6.68% 1.75% 1.80% 2.14% 3.25% 3.15% 2.52% 2.53%
MATAMOROS 405.00 338.30 205.60 198.80 218.00 112.00 281.00 315.00
7.42% 6.25% 2.53% 2.82% 2.92% 1.70% 3.50% 3.93%
MEXICALI 43.00 47.60 124.10 145.50 90.10 14.40 37.20 24.70
0.79% 0.88% 1.53% 2.06% 1.21% 0.22% 0.46% 0.31%
OJINAGA 0.00 24.00 3.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00% 0.44% 0.04% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
AGUA PRIETA 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SONORA 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
TOTAL 2 5,461.00 5,413.80 8,116.00 7,061.60 7,462.80 6,573.20 8,030.20 8,005.10
100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

FUENTE : FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO(1996),FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO Y TRANSPORTACION FERROVIARIA MEXICANA

(1997), CONCESIONARIOS FERROVIARIOS Y FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO (1998), CONCESIONARIOS FERROVIARIOS (1999)
CONCESIONARIOS Y ASIGANATARIOS FERROVIARIOS (2000-2003).




CUADRO 1.9

EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR ViA MARITIMA, SEGUN TIPO DE CARGA 1996 - 2003
( MILES TONELADAS)

. 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
IMPORTACION

MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO

CARGA GENERAL SUELTA 1,339.00 1,834.63 2,746.40 2,731.54 3,438.97 3,447.45 4,347.42 4,118.88
CARGA CONTENERIZADA 2,534.00 2,962.54 3,739.93 4,448.84 5,484.41 5,844.85 7,255.86 7,784.58
GRANEL AGRICOLA 8,576.00 6,017.16 8,840.75 9,736.66 10,530.88 11,852.56 11,225.59 10,410.04
GRANEL MINERAL 7,962.00 9,882.49 12,569.05 11,795.37 12,542.89 12,111.10 15,715.50 17,436.03
PETROLEO Y DERIVADOS 4,857.00 10,227.90 12,329.72 12,530.36 15,983.62 13,570.93 10,926.95 8,715.45
OTROS FLUIDOS 2,266.00 2,392.39 2,959.21 3,571.06 3,833.09 3,552.64 4,956.01 4,894.65
TOTAL 27,534.00 33,317.12 43,185.06 44,813.81 51,813.84 50,379.54 54,427.33 53,359.63

IMPORTACION SIN 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
PETROLEO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
22,677.00 23,089.21 30,855.34 32,283.46 35,830.23 36,808.61 43,500.39 44,644.17

82.36% 69.30% 71.45% 72.04% 69.15% 73.06% 79.92% 83.67%

IMPORTACION DE 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
PETROLEO Y DERIVADOS MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
4,857.00 10,227.90 12,329.72 12,530.36 15,983.62 13,570.93 10,926.95 8,715.45

17.64% 30.70% 28.55% 27.96% 30.85% 26.94% 20.08% 16.33%

NOTA LAS CIFRAS TOTALES DE EXPORTACION E IMPORTACION SON DEFINITIVAS, LAS CORRESPONDIENTES A LOS MODOS DE TRANSPORTE SON DE CARACTER PRELIMINAR

a =INCLUYE LACUSTRE, PLUVIAL, POSTAL, DUCTOS Y OTROS NO ESPECIFICADOS.

FUENTE : INEGI, SCT, BANCOMEXT




CUADRO 1.10
EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR ViA MARITIMA, SEGUN TIPO DE CARGA 1996 - 2003

( MILES TONELADAS)
. 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
EXPORTACION
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
CARGA GENERAL SUELTA 5,013.00 5,268.31 5,015.36 4,655.00 4,241.32 3,094.57 3,688.61 3,705.75
CARGA CONTENERIZADA 3,505.00 3,699.55 3,507.33 3,968.09 4,458.72 4,245.45 4,551.28 4,945.01
GRANEL AGRICOLA 200.00 577.52 515.89 399.03 597.00 601.36 629.95 527.68
GRANEL MINERAL 24,183.00 22,319.99 20,564.88 18,795.89 20,384.44 19,479.92 17,227.72 18,060.38
PETROLEO Y DERIVADOS 82,805.00 91,994.02 94,449.95 89,672.47 93,710.59 100,121.22 104,415.08 111,503.15
OTROS FLUIDOS 1,892.00 1,711.21 1,628.48 1,793.92 1,488.66 1,477.76 1,645.81 1,550.72
TOTAL 117,598.00 125,570.61 125,681.89 119,284.40 124,880.73 129,020.28 132,158.45 140,292.68
EXPORTACION SIN 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
PETROLEO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
34,793.00 33,576.58 31,231.94 29,611.93 31,170.15 28,899.06 27,743.36 28,789.53
29.59% 26.74% 24.85% 24.82% 24.96% 22.40% 20.99% 20.52%
EXPORTACION DE| 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
PETROLEO Y DERIVADOS MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
82,805.00 91,994.02 94,449.95 89,672.47 93,710.59 100,121.22 104,415.08 111,503.15
70.41% 73.26% 75.15% 75.18% 75.04% 77.60% 79.01% 79.48%

NOTA LAS CIFRAS TOTALES DE EXPORTACION E IMPORTACION SON DEFINITIVAS, LAS CORRESPONDIENTES A LOS MODOS DE TRANSPORTE SON DE CARACTER PRELIMINAR

a =INCLUYE LACUSTRE, PLUVIAL, POSTAL, DUCTOS Y OTROS NO ESPECIFICADOS.

FUENTE : INEGI, SCT, BANCOMEXT




CUADRO I.11

PRINCIPALES PARES ORIGEN-DESTINO DE LA CARGA AEREA EN TRAFICO DE IMPORTACION

(TONELADAS)
|| 1988 1999 || 2000 2001 2002
ORIGEN - DESTINO
| Toneladas || % del total || Toneladas || % del total || Toneladas || % del total || Toneladas || % del total || Toneladas || % del total

Luxemburgo-México D.F. 5,367.00 2.80% 12,690.00 6.28% 7,323.00 3.20% 24,614.00 11.96% 25,739.00 12.38%
Amsterdam - México D.F. 19,308.00 10.07% 18,191.00 9.01% 18,903.00 8.26% 22,461.00 10.91% 24,632.00 11.84%
Paris - México D.F. 18,853.00 9.84% 17,295.00 8.56% 21,423.00 9.36% 17,843.00 8.67% 17,199.00 8.27%
Memphis - Toluca Edo. De Méx. 6,416.00 3.35% 4,757.00 2.36% 6,237.00 2.73% 8,174.00 3.97% 13,818.00 6.64%
Miami - México D.F. 14,774.00 7.71% 13,343.00 6.61% 11,042.00 4.83% 12,837.00 6.24% 12,964.00 6.23%
Memphis - Guadalajara, Jal. 4,285.00 2.24% 5,515.00 2.73% 9,302.00 4.07% 7,823.00 3.80% 10,021.00 4.82%
Los Angeles - México D.F. 6,400.00 3.34% 12,424.00 6.15% 14,198.00 6.21% 14,705.00 7.14% 7,633.00 3.67%
Santiago de Chile - México D.F. 2,636.00 1.38% 3,560.00 1.76% 6,515.00 2.85% 4,671.00 2.27% 5,797.00 2.79%
Houston - México D.F. 6,611.00 3.45% 6,657.00 3.30% 7,192.00 3.14% 6,237.00 3.03% 5,630.00 2.71%
Luxemburgo-Guadalajara, Jal. 0.00 0.00% 0.00 0.00% 3,571.00 1.56% 3,332.00 1.62% 5,086.00 2.45%
Sao Paolo - México D.F. 887.00 0.46% 2,052.00 1.02% 1,906.00 0.83% 3,592.00 1.74% 4,992.00 2.40%
Los Angeles - Guadalajara, Jal. 3,019.00 1.57% 7,991.00 3.96% 10,903.00 4.77% 9,067.00 4.40% 4,609.00 2.22%
Memphis - Monterrey, N.L. 1,149.00 0.60% 1,545.00 0.76% 1,807.00 0.79% 1,632.00 0.79% 4,369.00 2.10%
Madrid - México D.F. 5,328.00 2.78% 4,876.00 2.41% 3,353.00 1.47% 4,658.00 2.26% 4,338.00 2.09%
Cincinnatti - México D.F. 887.00 0.46% 2,052.00 1.02% 1,906.00 0.83% 3,592.00 1.74% 3,981.00 1.91%
Miami - Mérida, Yuc. 8,539.00 4.45% 5,706.00 2.83% 6,009.00 2.63% 7,800.00 3.79% 3,559.00 1.71%
San Antonio - Guadalajara, Jal. 3,316.00 1.73% 3,148.00 1.56% 4,576.00 2.00% 3,714.00 1.80% 3,529.00 1.70%
Dayton EU. - México D.F. 627.00 0.33% 0.00 0.00% 3,687.00 1.61% 2,605.00 1.27% 3,439.00 1.65%
Dayton EU. - Guadalajara, Jal. 0.00 0.00% 1,659.00 0.82% 105.00 0.05% 1,740.00 0.85% 3,315.00 1.59%
Frankfurt, Alem. - México D.F. 7,742.00 4.04% 3,644.00 1.80% 3,563.00 1.56% 3,072.00 1.49% 3,145.00 1.51%
SUBTOTAL PRINCIPALES 20 PARES 116,144.00 60.59% 127,105.00 62.93% 143,521.00 62.73% 164,169.00 79.75% 167,795.00 80.69%
OTROS PAISES 75,545.00 39.41% 74,864.00 37.07% 85,280.00 37.27% 41,678.00 20.25% 40,163.00 19.31%
TOTAL NACIONAL 191,689.00 100.00% 201,969.00 100.00% 228,801.00 100.00% 205,847.00 100.00% 207,958.00 100.00%

FUENTE: ELABORACION I.M.T




CUADRO 1.12
PRINCIPALES PARES ORIGEN-DESTINO DE LA CARGA AEREA EN TRAFICO DE EXPORTACION

(TONELADAS)

ORIGEN - DESTINO

1988

1999

2000

2001

2002

|| Toneladas || % del total

Toneladas || % del total || Toneladas || % del total

Toneladas || % del total

Toneladas || % del total

Guadalajara - Los Angeles 2,037.00 1.23% 3,696.00 2.30% 5,832.00 3.40% 8,711.00 5.64% 12,743.00 8.05%
México D.F. - Los Angeles 12,818.00 7.73% 15,987.00 9.94% 13,289.00 7.75% 10,996.00 7.12% 11,867.00 7.50%
México D.F. - Amsterdam 6,784.00 4.09% 5,965.00 3.71% 9,144.00 5.33% 13,027.00 8.43% 11,800.00 7.46%
Guadalajara - Memphis 5,010.00 3.02% 6,366.00 3.96% 10,897.00 6.36% 9,781.00 6.33% 9,642.00 6.09%
Toluca - Memphis 6,492.00 3.92% 6,209.00 3.86% 7,069.00 4.12% 5,814.00 3.76% 9,299.00 5.88%
Guadalajara - Luxemburgo 0.00 0.00% 834.00 0.52% 5,917.00 3.45% 8,166.00 5.29% 8,687.00 5.49%
Mérida - Miami 8,540.00 5.15% 5,706.00 3.55% 6,009.00 3.51% 7,800.00 5.05% 8,516.00 5.38%
México D.F. - Miami 7,402.00 4.46% 5,891.00 3.66% 6,465.00 3.77% 7,586.00 4.91% 7,970.00 5.04%
México D.F. Paris 2,601.00 1.57% 5,121.00 3.18% 7,662.00 4.47% 5,970.00 3.87% 6,680.00 4.22%
México D.F. - New York 6,289.00 3.79% 8,568.00 5.33% 8,017.00 4.68% 5,261.00 3.41% 5,546.00 3.50%
Monterrey - Memphis 2,529.00 1.53% 2,355.00 1.46% 4,002.00 2.33% 3,416.00 2.21% 5,332.00 3.37%
México D.F. - Luxemburgo 2,601.00 1.57% 5,121.00 3.18% 7,962.00 4.64% 5,970.00 3.87% 5,011.00 3.17%
México D.F. Houston 2,873.00 1.73% 3,473.00 2.16% 4,239.00 2.47% 3,780.00 2.45% 4,749.00 3.00%
Monterrey - Austin 2.00 0.00% 0.00 0.00% 1,248.00 0.73% 2,661.00 1.72% 3,207.00 2.03%
Guadalajara - Toledo E.U. 0.00 0.00% 240.00 0.15% 1,679.00 0.98% 2,013.00 1.30% 2,938.00 1.86%
México D.F. Sao Paulo 1,061.00 0.64% 1,655.00 1.03% 1,545.00 0.90% 1,739.00 1.13% 2,877.00 1.82%
Guadalajara - San Antonio 2,873.00 1.73% 3,473.00 2.16% 4,239.00 2.47% 3,780.00 2.45% 2,854.00 1.80%
México D.F. - Cincinnatti 2,111.00 1.27% 2,406.00 1.50% 2,821.00 1.65% 2,372.00 1.54% 2,754.00 1.74%
México D.F. - Santiago de Chile 2,301.00 1.39% 2,590.00 1.61% 2,332.00 1.36% 2,193.00 1.42% 1,993.00 1.26%
México D.F. - Chicago 2,552.00 1.54% 2,258.00 1.40% 2,211.00 1.29% 2,006.00 1.30% 1,889.00 1.19%
SUBTOTAL PRINCIPALES 20 PARES 76,876.00 46.37% 87,914.00 54.65% 112,579.00 65.67% 113,042.00 73.19% 126,354.00 79.84%
OTROS PAISES 88,914.00 39.41% 72,956.00 45.35% 58,851.00 34.33% 41,418.00 26.81% 31,914.00 20.16%
TOTAL NACIONAL 165,790.00 85.78% 160,870.00 100.00% 171,430.00 100.00% 154,460.00 100.00% 158,268.00 100.00%

FUENTE: ELABORACION I.M.T




CUADRO 1.13
EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO POR FERROCARRIL VIA PUERTOS
(MILES DE TONELADAS)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
IMPORTACIONES |™ 6N || TON || TON || TON || TON || toN || Tton | EXPORTACIONES |™<FGN || TON || TON || TON || TON || TON || TON |
(MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES) (MILES) |[ (MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES) || (MILES)
VERACRUZ, VER. 2,072.00 | 4,410.00 | 4,517.00 | 5,734.00 | 5,683.00 | 5847.00 | 6,633.40 MANZANILLO,COL. 627.00 | 252.00 | 416.00 | 366.00 | 416.00 | 718.30 | 681.90
L. CARDENA, MICH. 133.00 | 1,995.00 | 2,768.00 | 3,096.00 | 2,643.00 | 383.00 1,764.80 VERACRUZ, VER. 117.00 | 146.00 | 269.00 | 243.00 | 306.00 | 317.50 | 451.30
TAMPICO, TAMP. 1,295.00 | 1,092.00 | 1,097.00 | 1,227.00 | 665.00 | 1,063.00 | 1,514.70 L. CARDENA, MICH. 24.00 112.00 | 143.00 | 157.00 | 245.00 51.00 | 1,180.10
MANZANILLO, COL. 621.00 [ 651.00 | 1,189.00 | 1,515.00 | 429.00 640.60 667.30 MAZATLAN, SIN. 1.00 1.00 28.00 0.00 148.00 | 176.90 | 187.10
COATZACOALCOS, VER. |  38.00 191.00 106.00 280.00 345.00 329.90 510.60 TAMPICO, TAMP. 1,301.00 | 276.00 | 353.00 | 387.00 | 110.00 | 111.00 | 14270
ALTAMIRA, TAMP. 0.00 137.00 | 419.00 236.00 183.00 | 2485.00 | 2,218.90 | COATZACOALCOS, VER. | 14.00 0.00 0.00 10.00 50.00 207.20 | 244.40
GUAYMAS,SON. 31.00 138.00 | 306.00 178.00 17.00 0.60 10.70 GUAYMAS,SON. 674.00 | 500.00 | 716.00 | 613.00 27.00 20.60 60.50
SALINA CRUZ, OAX. 2.00 0.00 0.00 0.00 0.00 _ _ ALTAMIRA, TAMP. 0.00 0.00 174.00 | 237.00 23.00 23220 | 388.10
MAZATLAN, SIN. 0.00 0.00 4.00 0.00 1.00 0.40 2.40 SALINA CRUZ, OAX. 32.00 79.00 70.00 22.00 0.00 _ _
TOTAL 4,192.00 8,614.00 10,406.00 12,266.00 9,966.00 10,749.50 13,322.80 TOTAL 2,790.00 1,366.00 2,169.00 2,035.00 1,325.00 1,834.70 3,336.10

FUENTE: ANUARIO ESTADISTICO 2003, SCT

FUENTE: IMT




CUADRO 1.14

(MILES DE TONELADAS)

TRANSFERENCIA DE CARGA MARITIMA - TERRESTRE (APF) EN TRAFICO DE IMPORTACION

1994 || 1996

2000 || 2001

PUERTOS DEL GOLFO 1998 PUERTOS DEL PACIFICO || 1994 1996 || 1998 2000 || 2001
ALTAMIRA 366.00 1,282.00 | 2,873.00 | 3,960.00 | 4,831.00 ENSENADA 50.00 37.00 36.00 135.00 118.00
TAMPICO 881.00 1,009.00 | 450.00 44.00 924.00 GUAYMAS 524.00 352.00 757.00 87.00 278.00

TUXPAN 423.00 457.00 1,256.00 | 1,573.00 | 1,268.00 MAZATLAN 17.00 15.00 25.00 69.00 125.00
VERACRUZ 2,311.00 | 3,367.00 | 4,696.00 | 5,574.00 | 6,023.00 MANZANILLO 893.00 883.00 | 2,356.00 | 3,147.00 | 4,329.00
COATZACOALCOS 431.00 700.00 948.00 1,041.00 | 984.00 LAZARO CARDENAS 3,125.00 | 4,968.00 | 5,507.00 | 4,226.00 | 4,083.00
PAJARITOS 807.00 0.00 1,644.00 | 1,600.00 | 1,653.00 ACAPULCO 25.00 4.00 2.00 4.00 7.00
PROGRESO 1,273.00 | 1,273.00 | 1,395.00 | 1,660.00 | 1,687.00 SALINA CRUZ 23.00 _ 22.00 64.00 58.00
OTROS 49.00 14.00 54.00 90.00 95.00 OTROS 143.00 139.00 220.00 289.00 383.00
TOTAL 6,541.00 8,102.00 13,316.00 15,542.00 17,465.00 TOTAL 4,800.00 6,398.00 8,925.00 8,021.00 9,381.00

FUENTE: INSTITUTO MEXICANO DEL TRANSPORTE




CUADRO 1.15

(MILES DE TONELADAS)

TRANSFERENCIA DE CARGA MARITIMA - TERRESTRE (APF) EN TRAFICO DE EXPORTACION

PUERTOS DEL GOLFO|| 1994 1996 1998 2000 2001 PUERTOS DEL PACIFICO 1994 1996 1998 2000 2001
ALTAMIRA 524.00 858.00 1,172.00 | 1,224.00 | 1,407.00 ENSENADA 11.00 13.00 52.00 504.00 785.00
TAMPICO 220.00 1,755.00 | 2,377.00 | 1,792.00 | 1,274.00 GUAYMAS 65.00 918.00 163.00 421.00 882.00

TUXPAN 12.00 28.00 43.00 9.00 4.00 MAZATLAN 45.00 131.00 198.00 145.00 10.00
VERACRUZ 884.00 | 2,025.00 | 2,184.00 | 2,115.00 | 1,952.00 MANZANILLO 341.00 | 2,951.00 | 1,521.00 | 1,182.00 | 1,287.00
COATZACOALCOS 719.00 979.00 1,331.00 | 929.00 864.00 LAZARO CARDENAS 1,838.00 | 2,854.00 | 2,996.00 | 3,007.00 | 2,163.00
PAJARITOS 616.00 0.00 672.00 179.00 242.00 ACAPULCO 26.00 37.00 50.00 51.00 30.00
FRONTERA 2.00 0.00 2.00 0.00 0.00 SALINA CRUZ 85.00 163.00 147.00 61.00 30.00
PROGRESO 44.00 86.00 89.00 151.00 176.00 MADERO,CHIS 130.00 0.00 0.00 0.00 0.00
OTROS 49.00 3.00 7,025.00 | 6,701.00 | 6,665.00 OTROS 0.00 19.00 9,843.00 | 10,662.00| 9,804.00
TOTAL 3,070.00 5,734.00 14,895.00 13,100.00 12,584.00 TOTAL 2,541.00 7,086.00 14,970.00 16,033.00 14,991.00

FUENTE: INSTITUTO MEXICANO DEL TRANSPORTE



CUADRO .18
EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR ViA MARITIMA, SEGUN TIPO DE CARGA 1996 - 2015
( MILES TONELADAS)
1996 1907 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
IMPORTACION

MoNTO || MonTo || MoNTO || MoNTO || mMoNTO || mMoNTO || MonTO || mMoNnTO || monTO || MonTO || MoNTO || MonTO || MonTO || MoNTO || MoNTO || MONTO || MonTO || MONTO || MONTO
CARGA GENERAL SUELTA | 1330.00 | 183463 | 274640 | 273154 | 343897 | 344745 | 434742 | 411888 | 486663 | 528131 | 560600 | 611060 | 652537 | 694006 | 735475 | 776043 | 818412 | 850881 | 901340
CARGA CONTENERIZADA | 253400 | 296254 | 373003 | 444884 | 548441 | 584485 | 705586 | 778458 | 851961 | 930021 | 10,080.82 | 1086143 | 11,64204 | 1242264 | 1320325 | 1398386 | 14,764.46 | 1554507 | 16,325.68
GRANEL AGRICOLA 857600 | 6017.16 | 884075 | 973666 | 1053088 | 11,85256 | 1122550 | 1041004 | 1225818 | 1283806 | 13417.04 | 13007.82 | 1457770 | 15157.70 | 1573747 | 1631735 | 16.807.23 | 17.477.11 | 1808690
GRANEL MINERAL 796200 | 988249 | 12560.05 | 1179537 | 1254280 | 12,111.10 | 1571550 | 1743603 | 17,5343 | 1871267 | 19.841.92 | 2097117 | 2210042 | 2320067 | 24358.92 | 2548817 | 2661742 | 2774667 | 28875.92
PETROLEO Y DERIVADOS | 4857.00 | 10227.00 | 1232072 | 1253036 | 1598362 | 1357003 | 1092695 | 871545 | 1316256 | 13611.33 | 14,060.00 | 1450886 | 1495762 | 1540630 | 15855.15 | 1630392 | 1675268 | 17.201.45 | 17,650.21
OTROS FLUIDOS 226600 | 2302309 | 295021 | 357106 | 383300 | 355064 | 495601 | 480465 | 533497 | 573093 | 612690 | 652286 | 691882 | 731479 | 771075 | 10672 | 850268 | 889864 | 920461
TOTAL 27,534.00 33,317.12 43,185.06 44,813.81 51,813.84 50,379.54 54,427.33 53,359.63 61,680.38 65,474.51 69,223.67 72,972.83 76,721.97 80,471.25 84,220.29 87,969.45 91,718.59 95,467.75 99,216.90

IMPORTACION SIN 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
PETROLEO MONTO | MONTO | MoNTO | monTO | MoNTO | MoNTO | mMonTOo | mMoNTO | moNTO | MONTO | MONTO | MONTO | MONTO | MONTO | MONTO || MONTO || MoNTO || MONTO || MONTO
2267700 2308921 3085534 3228346 3583023 3680861 4350030 44,6447 48517.82 | 51,863.18 | 5516358 | 5846397 | 61,764.35 | 6506486 | 68,365.14 | 7166553 | 74.965.91 | 78.266.30 | 81,566.60
8236%  69.30%  T145%  7204%  69.15%  73.06%  7992%  8367%  7866% | 7921% | 79.69% | 80.42% | sos0% | sossu | sta7% | s1are | s173% | 8198w | s221%

IMPORTACION DB 1906 1907 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
PETROLEO Y DERIVADOS || MONTO | MONTO | MONTO | moNTO | MONTO | MoNTO | MoNnTO | mMonTOo | moNTO | MoNTO | MoNTO | MONTO | MONTO | MoNTO | MoNTO || MONTO || MoNTO || MoNTO || MONTO
4857.00 | 10227.90 | 1232072 | 12553036 | 1598362 | 1357093 | 1092695 | 871545 | 1316256 | 1361133 | 1406000 | 1450886 | 1495762 | 1540630 | 15,855.15 | 16,303.92 | 1675268 | 17,201.45 | 17.650.21
17.64% | 3070% | 2855% | 27.96% | 30.85% | 2694% | 2008% | 1633% | 21.34% | 2070% | 2031% | 1088% | 1950% | 1045% | 1883% | 1853% | 1827 | 1802% | 17.70%
100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%  100.00%

NOTA LAS CIFRAS TOTALES DE EXPORTACION E IMPORTACION SON DEFINITIVAS, LAS CORRESPONDIENTES A LOS MODOS DE TRANSPORTE SON DE CARACTER PRELIMINAR

a = INCLUYE LACUSTRE, PLUVIAL, POSTAL, DUCTOS Y OTROS NO ESPECIFICADOS.

FUENTE : INEGI, SCT, BANCOMEXT

FUENTE: ELABORACION PROPIA 2004 - 2015




EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES POR ViA MARITIMA, SEGUN TIPO DE CARGA 1996 - 2015

CUADRO I.19

( MILES TONELADAS)

EXPORTACION 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
CARGA GENERAL SUELTA 5,013.00 5,268.31 5,015.36 4,655.00 4,241.32 3,094.57 3,688.61 3,705.75 3,091.03 2,814.54 2,538.04 2,261.55 1,985.06 1,708.57 1,432.08 1,155.59 879.09 602.60 326.11
CARGA CONTENERIZADA 3,505.00 3,699.55 3,507.33 3,968.09 4,458.72 4,245.45 4,551.28 4,945.01 5,023.11 5,226.01 5,428.91 5,631.81 5,834.71 6,037.62 6,240.52 6,443.42 6,646.32 6,849.22 7,052.12
GRANEL AGRICOLA 200.00 577.52 515.89 399.03 597.00 601.36 629.95 527.68 667.32 703.16 738.99 774.83 810.67 846.50 882.34 918.18 954.01 989.85 1,025.69
GRANEL MINERAL 24,183.00 | 22,319.99 | 20,564.88 | 18,795.89 | 20,384.44 19,479.92 | 17,227.72 | 18,060.38 16,377.95 | 15,544.87 | 14,711.80 | 13,878.72 | 13,045.64 | 12,212.57 | 11,379.49 | 10,546.41 9,713.34 8,880.26 8,047.18
PETROLEO Y DERIVADOS 82,805.00 | 91,994.02 | 94,449.95 | 89,672.47 | 93,710.59 | 100,121.22 | 104,415.08 | 111,503.15 | 111,300.59 | 114,682.07 | 118,063.55| 121,445.03 | 124,826.51 | 128,207.99 | 131,589.47 | 134,970.95 | 138,352.43 | 141,733.91 | 145,115.39
OTROS FLUIDOS 1,892.00 1,711.21 1,628.48 1,793.92 1,488.66 1,477.76 1,645.81 1,550.72 1,462.53 1,421.18 1,379.84 1,338.49 1,297.14 1,255.79 1,214.45 1,173.10 1,131.75 1,090.41 1,049.06
TOTAL 117,598.00( 125,570.61| 125,681.89 | 119,284.40 | 124,880.73 | 129,020.28 | 132,158.45| 140,292.68 | 137,922.53 | 140,391.83 | 142,861.13| 145,330.43 | 147,799.73 | 150,269.04 | 152,738.35 | 155,207.65 | 157,676.94 | 160,146.25 | 162,615.55
EXPORTACION SIN 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
PETROLEO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
34,793.00 33,576.58 31,231.94 2961193  31,170.15 28,899.06  27,743.36  28,789.53  26,621.94  25,709.76 24,797.58 23,885.40 22,973.22 22,061.05 21,148.88 | 20,236.70 | 19,324.51 | 18,412.34 | 17,500.16
29.59% 26.74% 24.85% 24.82% 24.96% 22.40% 20.99% 20.52% 19.30% 18.31% 17.36% 16.44% 15.54% 14.68% 13.85% 13.04% 12.26% 11.50% 10.76%
EXPORTACION DE PETROLEC 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
'Y DERIVADOS MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO MONTO
82,805.00 | 91,994.02 | 94,449.95 | 89,672.47 | 93,710.59 | 100,121.22 | 104,415.08 | 111,503.15 | 111,300.59 | 114,682.07 | 118,063.55| 121,445.03 | 124,826.51 | 128,207.99 | 131,589.47 | 134,970.95 | 138,352.43 | 141,733.91 | 145,115.39
70.41% 73.26% 75.15% 75.18% 75.04% 77.60% 79.01% 79.48% 80.70% 81.69% 82.64% 83.56% 84.46% 85.32% 86.15% 86.96% 87.74% 88.50% 89.24%
100.00%  100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

NOTA LAS CIFRAS TOTALES DE EXPORTACION E IMPORTACION SON DEFINITIVAS, LAS CORRESPONDIENTES A LOS MODOS DE TRANSPORTE SON DE CARACTER PRELIMINAR

a = INCLUYE LACUSTRE, PLUVIAL, POSTAL, DUCTOS Y OTROS NO ESPECIFICADOS.

FUENTE : INEGI, SCT, BANCOMEXT

FUENTE: ELABORACION PROPIA 2004 - 2015




CUADRO.20
PERSPECTIVAS DEL COMERCIO EXTERIOR EN MEXICO POR FERROCARRIL VIA PUERTOS MARITIMOS 2004-2015
( SIN CARGA PETROLERA - MILES DE TONELADAS)

IMPORTACION Carga esperada |[Carga esperada||Carga esperada||Carga esperada |(Carga esperada||Carga esperada{Carga esperada||Carga esperada||Carga esperada |[Carga esperada
Capacidad Capacided  totall  |\via meriima~ [Via marftima~ [[Viameriima ~ [Mamerima  [Viamartima  |Viameritma | Viamaritima ~ [Via maritima ~ |[Viameritma ~ |[Via maritima
Carros Cantidad de carga en
Ton/Unidad Toneladas parael 2004 |parael 2005 |parael 2006 |parael 2007 ||parael 2008 ([parael 2009 ([parael 2010  ([para el 2011 parael 2012  ||parael 2013
Furgones 9,844.00 45.00 442,980.00 Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total
Jaulas 1,290.00 40.00 51,600.00 48,517.82 51,863.18 55,163.58 58,463.97 61,764.35 65,064.86 68,365.14 71,665.53 74,965.91 78,266.30
Participacion  |Participacion  |Participacion  |Participacion  |Participacion  [Participacion  |Participacion | Participacion | Participacion  |Participacion
Gondolas 9,194.00 45.00 413,730.00 Esperada  del|Esperada  del|Esperada  del|Esperada  del|Esperada  del|Esperada  dellEsperada  del|[Esperada  del|Esperada  del|Esperada  del
ferrocarril 2004 |ferrocarril 2005 |ferrocaril 2006 |ferrocarril 2007 |ferrocarril 2008 |ferrocarril 2009 |ferrocarril 2010 |ferrocarril 2011 |ferrocarril 2012 |ferrocarril 2013
Tolvas 7,879.00 35.00 275,765.00 14,391.39 15,506.51 16,621.63 17,736.75 18,851.87 19,966.99 21,082.11 22197.24 23,312.36 24,427.48
Tanques 1,167.00 60.00 70,020.00 Diferencia de toneladas sin transportar por ferrocarril debido a su capacidad actual (2003)
Plataformas 1,921.00 24.00 46,104.00 34,126.43 36,356.67 38,541.95 40,727.22 42,912.48 45,097.87 47,283.03 49,468.29 51,653.55 53,838.82
Piggy Back 50.00 40.00 2,000.00 Porcentaje de participacion
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
29.66% 29.90% 30.13% 30.34% 30.52% 30.69% 30.84% 30.97% 31.10% 31.21%
Total = 31,345.00 289.00 1,302,199.00 Variacion porcentual de la participacion del ferrocarril en
trafico de importacion por via maritima.
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CUADRO I.21

PERSPECTIVAS DEL COMERCIO EXTERIOR EN MEXICO POR FERROCARRIL VIA PUERTOS MARITIMOS 2004-2015

( SIN CARGA PETROLERA - MILES DE TONELADAS)

EXPORTACION

(Carga esperada ||Carga esperada [[Carga esperada |[Carga esperada [|Carga esperada |[Carga esperada |[Carga esperada [|Carga esperada |[Carga esperada |[Carga esperada

Capacidad Capacidad total
Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima Via maritima
Carros Cantidad de carga en
Ton/Unidad Toneladas para el 2004 para el 2005 para el 2006 para el 2007 para el 2008 para el 2009 para el 2010 para el 2011 para el 2012 para el 2013
Furgones 9,844.00 45.00 442,980.00 Total Total Total Total Total Total Total Total Total Total
Jaulas 1,290.00 40.00 51,600.00 26,621.94 25,709.76 24,797.58 23,885.40 22,973.22 22,061.05 21,148.88 20,236.70 19,324.51 18,412.34
Participacion Participacion Participacion Participacion Participacion Participacién Participacion Participacién Participacién Participacién
Géndolas 9,194.00 45.00 413,730.00 Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del|Esperada del
ferrocarril 2004 |ferrocarril 2005 |ferrocarril 2006 |ferrocarril 2007 |ferrocarril 2008 |ferrocarril 2009 [ferrocarril 2010 |ferrocarril 2011 _|ferrocarril 2012 |ferrocarril 2013
Tolvas 7,879.00 35.00 275,765.00 2,369.64 2,431.49 2,493.34 2,555.18 2,617.03 2,678.88 2,740.72 2,802.57 2,864.41 2,926.26
Tanques 1,167.00 60.00 70,020.00 Diferencia de toneladas sin transportar por ferrocarril debido a su capacidad actual (2003)
Plataformas 1,921.00 24.00 46,104.00 24,252.30 23,278.27 22,304.24 21,330.22 20,356.19 19,382.17 18,408.16 17,434.13 16,460.10 15,486.08
Piggy Back 50.00 40.00 2,000.00 Porcentaje de participacion
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
8.90% 9.46% 10.05% 10.70% 11.39% 12.14% 12.96% 13.85% 14.82% 15.89%
Total = 31,345.00 289.00 1,302,199.00
conversion a millones 1,000.00
Variacion porcentual de la participacion del ferrocarril
en trafico de exportacion por via maritima.
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SIN CARGA PETROLERA - MILES DE TONELADAS - CUADRO .22

PERSPECTIVAS ESPERADAS PARA EL COMERCIO EXTERIOR DE IMPORTACION - CADENA APF - MARITIMO (2004 - 2015

[ TMPORTACIONES

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
PUERTOS DEL GOLFO 23543.57 25,431.64 27,319.71 29,207.79 31,095.86 32,983.93 34,872.00 36,760.07 38,648.14 40,536.22
PUERTOS DEL PACIFICO|| 12,188.29 12,885.29 13,582.29 14,279.29 14,976.29 15,673.29 16,370.29 17,067.29 14,764.29 18,461.29

SUMA 35,731.86 38,316.93 40,902.00 43,487.08 46,072.15 48,657.22 51,242.29 53,827.36 53,412.43 58,997.51

PERSPECTIVAS ESPERADAS PARA EL COMERCIO EXTERIOR DE EXPORTACION - CADENA APF - MARITIMO (2004 - 201¢
SIN CARGA PETROLERA - MILES DE TONELADAS - CUADRO |.23

[ EXPORTACIONES 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
PUERTOS DEL GOLFO 21,998.93 23,871.61 25,744.29 27,616.96 20,489.64 31,362.32 33,235.00 35,107.68 36,980.36 38,853.03
PUERTOS DEL PACIFICO|| 25923.98 28,179.19 30,434.41 32,689.62 34,944.83 37,200.04 39,455.25 41,710.46 43,965.68 46,220.89

SUMA 47,922.91 52,050.80 56,178.70 60,306.58 64,434.47 68,562.36 72,690.25 76,818.14 80,946.04 85,073.92
SUMA TOTAL DE IMP. Y

83,654.77 | 90,367.73 | 97,080.70 | 103,793.66 | 110,506.62 | 117,219.58 | 12393254 | 130,645.50 | 134,358.47 | 144,071.43

EXP.

FUENTE: ELABORACION PROPIA
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