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1. Objetivos del Estudio

En los Ultimos afios, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) ha
encomendado varios estudios de planeacién, enfocados en establecer un acervo
de informacién sobre los costos de transporte terrestre en los principales
corredores en México. Entre otros, se puede mencionar:

@ EIl Estudio Binacional para la Planeacién y Programacion del Transporte
Fronterizo, llevado a cabo entre 1995 y 1998, mismo que puso de relieve
los costos asociados al cruce fronterizo por autotransporte, esto es los
costos de servicios en frontera (freight forwarders, transfers, agentes
aduanales,...) y los costos por demoras (inspeccion de cargamento, filas de
espera) en 6 de los 8 principales cruces internacionales de la frontera norte.
Sin embargo, estos costos no se relacionaron con el costo total de
transporte de puerta a puerta de las mercancias del comercio exterior.
Asimismo, los valores calculados se refieren al afio 1996, por lo que
requieren una actualizacion para tomar en consideracion los cambios
ocurridos en las condiciones de operacién de los principales cruces
fronterizos de carga terrestre.

@ El Estudio sobre el Desempeiio del Transporte Terrestre de Carga
Interurbano, encomendado por el Instituto Mexicano del Transporte (IMT)
en 1998, complementa trabajos anteriores sobre Matrices Origen-Destino.
Si bien se indica por grandes corredores los volumenes y valores de las
mercancias transportadas por autotransporte y ferrocarril, y se presentan
prondsticos de evolucién de la carga transportada, en los que se destaca el
papel relevante de los corredores terrestres de comercio exterior con
Estados Unidos y Canad4, el andlisis se enfoca principalmente en la
capacidad de la infraestructura de transporte. Asi, este estudio no hace una
referencia explicita a los costos logisticos soportados por los usuarios en
los corredores de transporte analizados.

@ Dos Estudios sobre el Costo de Transporte en Corredores Terrestres,
encomendados por la SCT desde 1999. En estos Estudios, los costos de
transporte se obtienen por simulaciones con Modelos del tipo HDM. Por lo
tanto, se refieren a costos promedio de transporte y de espera en los cruces
fronterizos, lo que no permite apreciar las diferencias existentes por tipos de
productos y servicios de transporte, con base en datos derivados de
experiencias casuisticas. Ademas, no se consideran los costos de servicios
de puerta a puerta, por lo que estos estudios no permiten determinar el
costo logistico total del transporte intermodal de mercancias del comercio
exterior.

Asi, un analisis detallado de estos estudios previos pone en evidencia la
necesidad de disponer de datos reales sobre los costos logisticos en servicios
puerta a puerta. A su vez, el analisis de casos concretos de soluciones de
transporte intermodal en los movimientos de mercancias del comercio exterior
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ofreceria puntos de comparacion con los Estudios de Casos por pais, actualmente
desarrollados por la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico
(OCDE).

Ademas, la disposicion de informacién sobre casos concretos de grandes
operadores de comercio exterior permitiria afinar varios elementos de diagnéstico
sobre las condiciones de operacién de los principales corredores de transporte en
México, como son, entre otros: la utilizacion de la capacidad de la infraestructura
disponible, y la organizacion logistica del transporte de mercancias del comercio
exterior.

El requisito principal para llevar a cabo un andlisis de casos concretos de
transporte intermodal en los principales corredores terrestres en México es el
obtener datos duros que puedan compararse y homologarse con datos similares
en los principales paises miembros de la OCDE. En otros términos, el andlisis
propuesto debe seguir una metodologia especifica que facilite comparaciones
internacionales, y asi complemente los trabajos desarrollados por esta
Organizacioén, en particular aquellos referidos al Estudio intitulado “Benchmarking
Intermodal Freight Transport” (OCDE, 2002).

Para cumplir cabalmente con este objetivo general, el trabajo realizado consideré
los siguientes elementos conceptuales:

@ Basarse en categorias de producto representativos del comercio
intercontinental y que requieren soluciones de transporte intermodal. Asi
definido, el trabajo trata sobre productos manufacturados transportados en
carga contenerizada, principalmente.

@ Identificar 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 andlisis de
los costos logisticos se refiere al costo total origen-destino por grandes
categorias de productos manufacturados.

@ Diferenciar los modos de transporte involucrados en las diferentes etapas
del ciclo de fabricacion y comercializacion de los productos identificados.
Desde esta perspectiva, es preciso diferenciar entre el transporte de
insumos y bienes intermedios (cuya procedencia puede ubicarse en Asia
y/lo Europa) y el transporte de productos finales (cuyo destino es Estados
Unidos y/o Canadd).

@ Precisar los tipos de costos logisticos que deben analizarse. Es necesario
hacer una diferenciacion entre:

Los costos de transporte y servicios logisticos, v.gr. costos de fletes,
almacenamiento, maniobras, etc.



Los costos asociados (agentes aduanales, pagos de derechos y
aranceles...), esto es aquellos costos relacionados con la ruptura de
la carga provocada por los procesos de inspeccién en fronteras o
puertos maritimos por parte de las autoridades fiscales y sanitarias,
principalmente.

Los costos inducidos por demoras en operaciones de inspeccién y
cruces fronterizos 0 embarques maritimos.

Cabe aclarar que la diferenciacion entre estas diferentes categorias de costos es
de suma importancia para disponer de un diagnéstico acertado sobre las
soluciones logisticas utilizadas.

La primera categoria de costos se refiere a costos por servicios facturados, cuya
magnitud es un indicador de la eficiencia de los agentes logisticos involucrados.

La segunda categoria de costos se refiere a costos “obligados”, cuya eventual
reduccién se relaciona con la adopcién de tecnologias y procedimientos
apropiados de inspeccion fiscal, principalmente.

Finalmente, la tercera categoria de costos se refiere a costos de oportunidad, esto
es “costos hundidos” absorbidos por los diferentes agentes de cada cadena
logistica, y provocados por restricciones en la capacidad de las infraestructuras
disponibles y/o una operacién inadecuada de las mismas.

Tomando en consideracion las observaciones anteriores, los objetivos del
presente trabajo quedan establecidos de la siguiente manera:

1. Establecer un catalogo de soluciones logisticas que permita justificar los
estudios de casos seleccionados en funcién 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 funcién
de las cadenas de transporte involucradas. Este andlisis considera las tres
categorias de costos antes mencionados.

3. Elaborar un diagndéstico y emitir recomendaciones, separando las acciones
referentes: al marco legal, administrativo y reglamentario, a la optimizacion de la
capacidad de las infraestructuras disponibles, y a la busqueda de una mayor
eficiencia de los agentes logisticos involucrados, en cada caso.

4. Elaborar una sintesis (informe final) que proporcione elementos de
comparacién con los estudios de casos por pais, elaborados por la OCDE, en los
Gltimos afos.

Estos diferentes elementos conceptuales se retoman a continuacion en la
descripcion de la Metodologia del estudio.



2. Metodologia General

Como referencia, se presenta a continuacion la metodologia apliacada para
cumplir con los objetivos del presente trabajo.

2.1. Catalogo de soluciones logisticas

a) Seleccion de productos representativos del comercio exterior

Dado que el objetivo principal del presente trabajo es el analizar soluciones
logisticas intermodales, el anadlisis se centrara en los principales productos
manufacturados en sus diferentes modalidades de transporte (contenedores y
madrinas, principalmente).

Una revision de las estadisticas del comercio exterior mexicano pone en evidencia
que estos productos representaron mas del 80% del valor de las importaciones y
exportaciones en los ultimos afios, aunque su participacion en los volumenes de
mercancias del comercio exterior fue bastante menor, debido a la importancia del
transporte de graneles, petréleo bruto y derivados del petréleo.
Un analisis mas detallado permite destacar los siguientes productos
manufacturados, clasificados por orden decreciente del valor de su comercio
exterior con Estados Unidos:

1. Equipos de transporte (incluido partes y refacciones)

2. Equipos y aparatos eléctricos y electronicos

3. Textiles y prendas de vestir

4. Componentes eléctricos y electronicos

Se propuso enfocar el analisis en estas cuatro categorias de producto.

b) Origen-Destino y localizacién 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 localizacién de las actividades de fabricacion
y/o ensamble, y el destino de los productos finales. Con base en la nomenclatura
de productos manufacturados antes mencionados, se obtiene el siguiente Cuadro
de Sintesis:



Categoria de Productos  Origen Insumos Fabricacién 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
electronicos 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

c) Soluciones logisticas utilizadas

Independientemente de la categoria de productos analizados, la diversidad de los
origenes-destinos y de las localizaciones de la fabricacién en México implican la
utilizacion de una gran variedad de soluciones logisticas, como se ilustra a
continuacion:

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

Expedicién hacia Estados Unidos: Transporte Terrestre (principalmente)
Expedicién 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.

c) Propuesta de Estudios de Caso

Con base en la experiencia de campo de los expertos consultados y en
consideracion de los elementos conceptuales antes descritos, se propuso
desarrollar dos Estudios de Caso sobre cadenas de transporte de puerta a puerta,
con las siguientes caracteristicas:

Categoria de productos Cadenas de Transporte hasta Cadenas de

Localizacion produccién suministro el lugar produccion 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 Autotransp. y Barco
Peninsula de Yucatan desde Estados Unidos en México hasta Estados Unidos



2.2. Andlisis comparativo del desempefio de cadenas de transporte

a) Revision de fuentes de informacion

Se propuso revisar la informacién disponible para proceder a la seleccion final de
cuatro cadenas de transporte de puerta a puerta. Asimismo, se revisé el Estudio
intitulado “Benchmarking Intermodal Freight Transport”, antes mencionado, con la
finalidad de utilizar conceptos de costos de transporte y servicios asociados que
se homologuen con los resultados de este trabajo. La homologacion de los costos
de referencia ha sido objeto de una propuesta especifica discutida con los
responsables de la SCT, al inicio del trabajo.

b) Organizacién de entrevistas con agentes logisticos

Con base en la experiencia de los expertos contactados, se prepararon varios
cuestionarios para llevar a cabo una serie de entrevistas a:

@ Grandes usuarios del comercio exterior
@ Transportistas y agentes logisticos
@ Agentes aduanales
Se seleccionaron estas entrevistas en funcién de los corredores de transporte y

categorias de productos antes propuestos.

c) 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, etc.)

@ Costos asociados (inspecciones de mercancias, aranceles, etc.)

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 cada Estudio de Caso, 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
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importante incidencia en México sobre la seleccion de los modos de transporte (en
general, en detrimento del ferrocarril).

d) Andlisis comparativo (con base en indicadores de desempefio)

En virtud de que las comparaciones internacionales requieren comparar casos
similares en cuanto a tipos de productos, volumenes de carga, capacidad de los
modos de transporte y frecuencia de los servicios ofrecidos, resulta dificil
homologar los resultados de los Estudios de Caso con las “mejores practicas
internacionales”.

Sin embargo, es posible determinar el margen de racionalizacién de los costos en
cada cadena de transporte de puerta a puerta. Para este efecto, se propuso
reagrupar los costos logisticos en funcién de las tres categorias indicadas en el
Capitulo anterior:

@ Costos de transporte y servicios logisticos
@ Costos asociados (debidos a la ruptura de carga en puertos y fronteras)
@ Costos inducidos por demoras (costos “hundidos”)

Para cada uno de estos costos, se indica el potencial de reduccién resultante de
un conjunto de acciones para mejorar las practicas logisticas.

2.3. Conclusiones y recomendaciones

Las recomendaciones se enfocan en soluciones practicas para resolver los
obstaculos antes detectados. Ademas, se hace énfasis en el tiempo de
maduracion de las soluciones propuestas.

Las recomendaciones que se presentan en este Informe se estructuran de la
siguiente manera:

@ Comparacion de los costos en las cadenas de transporte de puerta a puerta

@ Resumen ejecutivo del diagndstico sobre la operacion de estas cadenas de
transporte



3. Catalogo de soluciones logisticas de puerta a puerta
por categoria de producto

En esta parte del trabajo, se llevaron a cabo las siguientes actividades:

@ Analisis historico de los flujos de comercio exterior nacional y a través
de la frontera norte de México por categorias de producto;

@ Seleccion de los Estudios de Caso por desarrollarse.

Se presenta a continuacién los principales resultados obtenidos en cada una de
estas actividades.

3.1. Analisis historico de los flujos de comercio exterior

Por medio de las estadisticas de comercio exterior publicadas por la Secretaria de
Economia (ex SECOFI) y la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP), se
pudo elaborar series histéricas de importaciones y exportaciones desde 1993 a la
fecha, reproducidas en los cuadros a continuacion.

Se destaca lo siguiente para el periodo 1993-2001:

@ El comercio exterior de productos manufactureros creci6 mas rapido
gue el conjunto del comercio exterior nacional, tanto para las exportaciones
como para las importaciones;

@ Las ramas manufactureras con el mayor dinamismo fueron maquinaria
y equipo (en particular la industria automotriz) y textiles y prendas de vestir;

@ Aunque la industria nacional presenta un déficit crénico en su intercambio
comercial con el exterior, estas dos ramas también concentraron los
mayores saldos comerciales superavitarios desde 1993.



EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR NACIONAL - Periodo 1993-2001
(En Millones de Usd por afio)

l IMPORTACIONES (Precios CIF) | 1 EXPORTACIONES (Precios FOB) |
1993 1995 1997 1999 2001 (p) 1993 1995 1997 1999 2001 (p)

Productos Agropecuarios 2,112 2,030 3,316 3,697 4,934 1,834 3,339 1,865 2,009 3,692
Productos de Mineriay Extraccion 1,716 1,619 2,965 2,953 3,852 7,668 8,744 11,239 9,895 12,833
de los cuales:
Petréleo y gas natural 1,083 1,001 1,918 1,645 2,959 6,759 7,931 10,205 8,776 12,049
Derivados del petréleo 470 414 822 1,065 893 593 301 481 630 784
Materiales de Construccion 870 771 1,401 2,069 2,336 1,036 1,656 2,217 2,739 2,554
Productos Manufactureros 58,464 65,550 99,547 133,345 149,626 40,303 65,641 95,110 122,060 134,324
de los cuales:
Alimentos, bebidas y tabaco 3,337 2,617 3,632 4,217 4,560 2,088 2,880 5,259 5,778 6,113
Cuero y calzado 626 526 992 1,217 1,519 473 581 956 979 1,248
Prod. minerales no metélicos (*) 2,112 2,605 3,457 3,787 4,602 1,240 1,770 1,547 1,372 1,418
Sustancias quimicas, caucho y plésticos 6,473 8,080 12,796 16,324 19,219 2,357 3,710 4,756 5,819 6,865
Productos de madera 591 347 453 636 651 373 375 543 559 639
Papel, cartén y editoriales 2,378 2,920 3,532 4,255 5,165 632 843 1,057 1,331 1,405
Textiles, prendas de vestir 3,749 3,723 6,600 8,952 10,965 2,364 4,449 7,890 10,227 11,764
Productos metélicos 5,479 6,446 10,239 12,919 15,196 2,965 5,407 6,569 5,957 6,916
Magquinariay equipo 27,328 32,992 52,157 75,202 81,387 26,225 43,334 62,859 85,740 93,958
COtras manufacturas 6,391 5,293 5,689 5,836 6,362 1,585 2,291 3,674 4,300 3,997
TOTAL NACIONAL 63,162 69,970 107,229 142,064 160,748 50,841 79,380 110,431 136,703 153,403

(*) Con exclusion de los materiales de construccion

Con el propésito de seleccionar las cadenas logisticas mas representativas del
conjunto de la industria manufacturera nacional, se escogieron los 3 criterios
siguientes:

@ Las ramas seleccionadas deben representar una proporcién
significativa del comercio exterior;

@ Deben escogerse en prioridad dentro de las ramas de actividad con
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 importantes exportaciones;

@ Se dara prioridad a aquellas ramas industriales que requieran cadenas
de transporte intermodal para llevar a cabo sus actividades de comercio
exterior.

Con base en el primer criterio de seleccion arriba mencionado, se obtienen 6
categorias de productos (o subramas) cuyo saldo comercial ha sido positivo sobre
casi todo el periodo analizado, asi como lo muestra el Cuadro a continuacion.



EVOLUCION DEL. COMVERCIO EXTERIOR DE UNA SELECOION DE PRODUCTOS MANURACTURERGS - Periodo 1993-2001
(En Millones de Usd por afio)

TOTAL NACIONAL

Productos Manufactureros
%¢del Total Nacional

Rameas 0 subramas manufactureras con saldo
comercia positivo %del Total Nacional

Equipos de transporte y sus partes
\ehiculos y meterial para vias férreas
\ehiculos automiviles y sus partes
Equipos para navegadon aérea o espadal
Equipos y aparatos eléctricos y electronicos
Aparatos y meterial eléctricos y electronicos
Corrponentes eléctricos y eledtrénicos

Confeccion de prendas de vestir y demés articulos
Prendas y complerentos de vestir de punto

Qrras prendas y complementas de vestir

Los denés articulos confeccionados

Bebidas, confiteriay preparaciones de legumbres
Az(cares y articulos de confiteria

Preparaciones de legunbres u hortalizas

Bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre

Calzado, polainas, botines y articulos andlogos
Juguetes y mobiliario médico-quirtrgico

Muebles, mobiliario médico-quirtrgico, ...
Juguetes, juegos y articulos para recreo o deportes

IMPORTACIONES (Precios CIF) ] | EXPORTACIONES (Precios FOB) |
1993 1995 1997 1999 2001 (p) 1993 1995 1997 1999 2001 (p)
63162 69970 107220 142064 160,748 50841 79380 110431 136703 153408
58464 65550 99547 185 149626 038 65641 %6110 12060 13434
R.6% 9B 7™ R8% B 93.1% 79.3% 82.7% 86.1% 89.3% 87.6%
16,522 21,917 41,400 54,339 64,030 20,069 390,052 58,193 77,150 87,709
62  3L% 3B% B2% 0% 305% 492% 52.7% 56.4% 57.2%
2,219 4,050 10429 12546 16,074 2,986 12,569 18482 24557 31,918
58 125 68 459 602 69 53 188 583 3%
1,814 3739 10,198 11,839 15,268 2,793 12,173 18,115 23587 31,119
A7 186 163 248 203 124 A3 179 3R 404
11,268 14,539 25,689 35847 40506 13,49 20,432 28,351 38065 39491
1,803 2,035 4110 6,452 7512 11,069 15,324 19,846 25123 23490
9,465 12504 21,579 293%5 3294 2,430 5108 8505 12942 16,001
1325 1,988 333 3,703 4,768 1,405 2,885 6,091 8,502 10238
303 674 1,366 1,726 2,501 221 872 2,054 3,066 4219
847 1,220 1841 1,791 2,09 769 1,651 3333 4487 5253
175 A 126 186 168 415 362 64 A9 767
461 32 482 540 576 581 1,029 1,614 1,817 1,99
97 83 148 139 156 55 226 44 331 43
117 %5 124 201 244 178 275 351 35 327
247 144 210 200 176 348 528 809 1131 1,256
260 137 148 162 193 260 243 483 426 4%
989 831 1,319 1541 1,912 1,328 184 3172 3783 3572
565 530 783 978 1234 916 1,098 2,159 2,888 2,809
24 3B1 536 563 678 412 7% 1,013 8% 763

En conjunto, las 6 subramas industriales con un saldo exportador neto representan
aproximadamente el 40% de las importaciones nacionales y poco mas del 57% de
las exportaciones totales. Sin embargo, cuando se considera el segundo criterio
antes mencionado, soélo cuatro subramas muestran un saldo comercial mayor en
los dltimos tres o cuatro afios:

@ La produccion de equipos de transporte y sus partes y refacciones,
con un saldo comercial positivo de mas de 12,000 millones de USD;

@ La confeccién de prendas de vestir y demas articulos, con un saldo
comercial positivo superior a 5,000 millones de USD;

@ La fabricacionde muebles y mobiliario médico-quirdrgico, con un saldo
comercial positivo superior a 1,800 millones de USD;
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@ La produccion de bebidas y productos alcohdlicos, con un excedente
comercial del orden de 1,000 millones de USD.

Si bien la industria de equipos y aparatos eléctricos y electrénicos es la primera
rama industrial por su importancia en el comercio exterior (25% del total nacional),
cabe mencionar que su saldo comercial positivo ha venido reduciéndose
constantemente desde hace 5 afios, por lo que no se incluye en la lista anterior.
En general, 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 estas razones, se propone descartar esta rama industrial en una primera
instancia, ya que la meta principal del presente Estudio es fincar los primeros
Estudios de Caso mas relevantes sobre cadenas logisticas intermodales en los
corredores del TLCAN, en cuanto a volumenes de mercancias del comercio
exterior. En una etapa ulterior, podra resultar interesante incorporar esta rama, a
fin de disponer de un analisis casuistico mas amplio sobre las cadenas de
transporte utilizando, entre otros, los puertos de Los Angeles-Long Beach y
Manzanillo para la importacion de insumos desde la zona Asia-Pacifico.

Finalmente, cuando se utiliza el tercer criterio de seleccién antes mencionado,
resulta que las ramas de fabricacion de muebles y bebidas, productos alcohdlicos
muestra poca diversidad en términos de soluciones logisticas, excepto para
volimenes menores intercambiados con Europa y Asia (combinacién del
autotransporte y del transporte maritimo). Por lo que, se propone focalizar el
andlisis de Estudios de Caso sobre las ramas automotriz y textil.

En el caso de la industria automotriz, se presentan a continuacién un Estudio de
Caso muy completo, que permite cubrir un amplio abanico de combinaciones
logisticas. En ellos, se analiza la fabricacion de motores y sus partes en plantas
ubicadas en el Norte del pais, con la caracteristica que parte de sus insumos y
materias primas provienen de Europa, por lo que en ambos casos se utilizan
cadenas de transporte combinado Barco-Autotransporte.

En el caso de la industria textil, se descartaron las maquilas del Norte y Centro del
pais, ya que sélo utilizan el autotransporte. Por lo que el Estudio de Caso
propuesto se focaliza en la fabricas textiles de la Peninsula de Yucatan, cuya
localizacién implica una amplia utilizacién del transporte maritimo via Puerto
Progreso para acceder a los mercados de América del Norte.
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3.2. Presentacién de los Estudios de Caso
a) Estudio de Caso 1: Industria textil de la Peninsula de Yucatan

Desde 1993, se instalaron 122 empresas maquiladoras en la Peninsula de
Yucatan (109 en el estado de Yucatan y 13 en el estado de Campeche). La
mayoria de estas plantas se dedican a la confeccién de ropa, y estan instaladas
en el corredor Mérida-Progreso o en el interior del estado de Yucatan a una
distancia de entre 80 y 200 km del Puerto de Progreso, Yuc. (Area Tikul-Motul-
Valladolid). Cabe sefialar que las fabricas instaladas en el interior del estado son
las de mayor tamafio, puesto que unas 8 plantas propiedad de 5 empresas
maquiladoras asentadas en la antigua zona henequera del Centro y Este del
estado concentran 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
de puerta a puerta entre Progreso y Port Bienville (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
magquiladora en la Peninsula. Aan asi, hasta el momento el servicio logistico se ha
adaptado a los requerimientos de los cargadores, por lo que se han incrementado
constantemente los intercambios comerciales con los estados del Sur y Sureste de
Estados Unidos.

Se propone 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 enriguecer el analisis, se evaluan las oportunidades para convertir a Puerto
Progreso en un alimentador del puerto pivote de Miami, pues esta opcién
permitiria aumentar las escalas de los barcos portacontenedores y contruibuira a
volver competitiva la Peninsula de Yucatdn para acesar a los mercados mas
lejanos de la Costa Este de Estados Unidos

b) Estudio de Caso 2: F&brica de motores en la Region de San Luis Potosi

Se trata de una region con una tradicion en la industria metalmecénica, que se ha
convertido en un importante centro maquilador de autopartes y motores desde
hace 25 afios. Entre otros factores, la calidad de su mano de obra e
infraestructura, asi como su localizacién excepcional para acceder a los mercados
del Centro-Norte de Estados Unidos han favorecido la instalacién de este tipo de
actividad.

El Estudio de Caso propuesto se centra en el andlisis de las operaciones de
comercio exterior de una empresa de produccién de motores. Aungque la actividad
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de la empresa haya disminuido en el afio 2001, repunté desde principios del 2002,
por lo que se han mantenido sus principales rutas de importacion y exportacion.

Se propone analizar las rutas de suministro de insumos, en términos de costos
puerta a puerta y tiempos de entrega, con una separacion entre las rutas que se
originan en diversas regiones de Estados Unidos y recurren casi exclusivamente al
autotransporte de aquellas rutas de suministro de partes y componentes de
motores desde Europa que utiliza una combinacion de transporte maritimo y
autotransporte.

Se aprovechara la oportunidad del cambio en la logistica de importacion
desde Europa de esta empresa a raiz de los acontecimientos del 11 de
septiembre para hacer una comparacién de rutas maritimas.

En una segunda etapa, se procedera al mismo tipo de andlisis para las principales
rutas de exportacion.

En ambos casos se hardn comentarios sobre los costos generados por la
nueva politica de seguridad de Estados Unidos.

Finalmente, se hara énfasis en la medicion de indicadores de desempefio, con el
propésito de detectar oportunidades de reduccion de los costos logisticos
actuales, y emitir conclusiones y recomendaciones referentes al marco regulatorio
del comercio exterior (ley aduanera y procedimiento de inspeccién fiscal) y
eventuales deficiencias en la operacion de la infraestructura existente en México
(puertos maritimos y fronterizos).
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4. Analisis comparativo del desempeiio de las cadenas de
transporte

4.1. Fundamentos del andlisis comparativo

El andlisis pormenorizado del Estudio de referencia de la OCDE intitulado
“Benchmarking Intermodal Freight Transport” lleva a la conclusién que no existen
en la actualidad 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 operacién, por lo que los
valores absolutos obtenidos no permiten medir la eficiencia de las cadenas
logisticas. Asimismo, los indicadores de desempefio utilizados varian mucho de un
pais al otro.

En vista de esta situacion, se optd por seleccionar indicadores de desempefio
segmentados por eslabones de las cadenas logisticas: transporte terrestre,
transporte maritimo y maniobras en puertos, principalmente.

Estos indicadores se basan en un desglose previo de los costos logisticos de
un servicio puerta a puerta tanto para la importacion de insumos como para la
exportaciéon de productos finales, con el propdsito de homogeneizar los resultados
obtenidos y evaluar, para cada eslabon de las cadenas logisticas identificadas, los
margenes existentes de reduccion de los costos y tiempos de operacion.

Los principales conceptos utilizados se muestran en los Cuadros a continuacion.
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Andlisis de Costos Logisticos

Desglose de costos considerado:
1.1. 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

[SESRNEN]

1.2. Puerto de origen

Costo de operacion portuaria

Costo de almacenamiento (en caso de demoras)
Costo de inspeccién aduanal

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

[SESRNEN]

1.3. Transporte maritimo

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

1.4. Puerto de destino

Costo de operacion portuaria

Costo de almacenamiento (en caso de demoras)
Costo de inspeccién aduanal

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

[SENRNEN]

1.5. 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)

@ 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).



Indicadores de desempefio de las cadenas logisticas

1.1. Indicador global (centrado en el costo total unitario)
@ Costo puerta a puerta por contenedor y/o tonelada de producto, y como % del valor de los

productos (en su caso). Se diferencia entre el transporte de insumos hasta el lugar de
fabricacion y el transporte de productos terminados hasta sus mercados finales.

1.2. Indicadores de eficiencia (centrados en el tiempo de recorrido y maniobras)

Indicadores globales

@ Tiempo real vs. tiempo programado.
@ Frecuencia de los retrasos (como % de los movimientos)

Indicadores por modos de transporte

@ Autotransporte Publico Federal (APF): Frecuencia de regresos en vacio e impactos en las
tarifas cobradas
@ Maritimo: Proporcion de contenedores que no logran salir a tiempo (y tiempo de
almacenamiento en puertos), tiempo de espera de los barcos en muelles

Indicadores para los servicios asociados

@ Tiempo de maniobras en puertos por contenedor (grias, emplazamiento en chasis)
@ Tiempo de procesamiento y espera en aduanas maritimas

@ Tiempo de procesamiento y espera en aduanas terrestres

1.3. Margenes de reduccidon de los costos logisticos

@ En los costos de transporte facturados. Mide la eficiencia econdémica de cada eslabon de la
cadena logistica.

@ 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.

@ En los costos por demoras. Se trata de “costos “hundidos” debidos a la ineficiencia de los

agentes logisticos y de sus empresas clientes (cargadores), asi como a la duracion del
proceso de revision fiscal de la carga en los puertos fronterizos y/o maritimos.
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4.2. Estudios de Caso
a) Estudio de Caso 1: Industria textil de la Peninsula de Yucatan

En los ultimos 7 afos, el Puerto de Progreso ha representado un punto de apoyo
fundamental para la instalacion de empresas maquiladoras en la Peninsula de
Yucatan. Si bien a raiz de la construccion de nuevos muelles en 1996-1998, la
capacidad actual de este puerto quedd subutilizada (utilizacion de entre el 40 y el
50% de la capacida disponible), los flujos de carga comercial y a granel han
aumentado afo tras afio, como lo refleja la gréafica a continuacion;

Evolucion de la Carga por Tipo de Productos
en Puerto Progreso - Periodo 1995-2002
En Millones de toneladas por afio

1,600
1,400
1,200
1,000

800 |
600
400
200

O Granel Agricola
B Otra Carga Com.
O Contenedores

O Combustibles

Asimismo, dentro de la carga comercial, los movimientos por contenedores han
aumentado a una tasa promedio del 30% anual desde 1995 para alcanzar 66,000
TEU’s en el afio 2001, 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).
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La Grafica a continuacion ilustra la evolucion de los movimientos de carga
contenerizada en la actividad de Puerto Progreso desde 1995.

Estructura de la Carga en Puerto Progreso Estructura de la Carga en Puerto Progreso
Total =1.95 Millones de toneladas en 1995 Total =3.35 Millones de toneladas en 2002

24%

4%

50%

% %

O Granel agricola B Cortenedores O Combustibles O Otra carga comercial 0 Grarel agricola B Contenedores O Combustibles O Otra carga comercial

Para los préximos afios, la APl de Progreso tiene ambiciosos planes de
promocion. Por un lado, contempla atraer nuevas compafiias navieras para abrir
rutas maritimas regulares con el puerto pivote de Miami. Por otro lado, planea
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
(Tampico y Coatzalcoalcos, principalmente).

Llama la atencion que las compafiias navieras operando en el puerto ya
empezaron a moverse en esta direccién. Por lo que en un plazo relativamente
corto, Puerto Progreso podria ofrecer una conexién mas eficiente con Miami, y asi
favorecer la localizacion de nuevas empresas operando con mercados mas
lejanos (Costa Este de Estados Unidos y Europa).

A pesar de sus limitantes actuales en términos de diversificacibn de rutas
maritimas, se pronostica un crecimiento sostenido de la carga contenerizada (ver
cuadro siguiente). De cumplirse este pronéstico, la carga contenerizada se
volveria la primera carga en volumen operada en el puerto, como lo ilustran las
Graficas a continuacion.

Las tendencias antes descritas sirven de marco de referencia para la seleccion y
descripcion de las cadenas logisticas por analizarse.
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Evolucién de la Carga por Tipo de Producto
en Puerto Progreso - Periodo 2002-2010
En millones de toneladas por afio
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Estructura de la Carga en Puerto Progreso
Total =3.35 Millones de toneladas en 2002
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Estructura de la Carga en Puerto Progreso
Prevision =5.50 Mllones de toneladas en 2010
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Seleccion de cadenas logisticas

Para las 4 empresas de confeccion estudiadas, 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, existan algunas importaciones de telas de fabricacion asiatica
desde el Puerto de Colon, Panamé con transbordo en el Puerto de Miami.

El transporte entre el puerto y las plantas maquiladoras se efectia en camion
plataforma hasta una distancia de 230 km (en el caso de Campeche). Para
abaratar el costo de autotransporte, se procura recibir en el puerto los 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 resulta siempre posible sincronizar ambos movimientos.

En el presente Estudio de Caso, se analizan las siguientes cadenas bésicas de
transporte intermodal:

@ Port Bienville - Puerto Progreso - Mérida
@ Port Bienville - Puerto Progreso - Motul
@ Port Bienville - Puerto Progreso - Valladolid

@ Port Bienville - Puerto Progreso - Campeche

Como origenes en Estados Unidos, se consideran 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 calculos
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,
Quintana Roo 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 operacién actual, podrian cambiar.

20



Costos logisticos puerta a puerta

Se presentan a continuacion los costos logisticos puerta a puerta de cada cadena
de transporte. Los costos desglosados estan descritos en los Anexos.

Cabe aclarar que los costos mencionados son idénticos para importacién y
exportaciéon, 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.

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

Se destacan los siguientes resultados:

@ Paralos movimientos de carga entre el Sur-Sureste de Estados Unidos
y laregion aledafia de Mérida o Campeche, la cadena logistica actual via
Port Bienville resulta competitiva en comparacion con las alternativas de
Miami y Puerto Morelos en toda el area incluida entre el Este de Texas y
Carolina del Sur. En el caso de Mérida, los costos por contenedor se sitian
en un rango de entre 1,200 y 1,950 USD, esto es del orden de 570 a 800
USD menos que la ruta alternativa por Miami. En el caso de Motul y
Campeche, la situaciébn es relativamente similar, con costos por
contenedores entre 1,300 y 2,320 USD, i.e. de 375 a 575 USD mas barato
gue la ruta alternativa por Miami. Asi este puerto s6lo 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.

Los Cuadros y la Gréfica a continuacion ilustran los resultados comparativos entre
los costos por cadena logistica desde la regién de Mérida y Campeche hacia el
Sur-Sureste de Estados Unidos.

! Cuando la cadena de transporte involucra a Port Bienville, 1os costos de |os servicios asociados por contenedor varian

desde 260-350 Usd para las importaciones hasta 275-400 Usd para las exportaciones. Cuando la cadena de transporte
involucra a Miami, los mismos costos por contenedor suben desde 310-510 Usd para las importaci ones hasta 375-560 Usd
paralas exportaciones.
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COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.) Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami Pto Morelos - Miami

MERIDA-ATLANTA | 1,196 1529 | | 1,768 2381 | | 2210 2,990
MERIDA-TAMPA | 139 1,774 | | 1,153 1481 | | 159 2,090
MERIDA-CHARLESTON | 1,539 1,949 | | 1543 2323 | | 1,985 2,932

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.)

Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami Pto Morelos - Miami

MOTUL-ATLANTA [ 1299 1655 | | 1871 2507 | | 2141 2,906
MOTUL-TAMPA [ 1499 1,899 | | 1,255 1607 | | 1,525 2,006
MOTUL-CHARLESTON | 1642 2074 | | 1646 2449 | | 1,916 2,848

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.) Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami

Pto Morelos - Miami

CAMPECHE-ATLANTA [ 1,500 1,901 | | 2,072 2753 | | 2670 3,552
CAMPECHE-TAMPA [ 1,700 2145 | | 1456 1852 | | 2,054 2,652
CAMPECHE-CHARLESTON | 1843 2320 | | 1847 2694 | | 2445 3,494
Estructurade los costos logisticos "door to door* Estructura delos costos logisticos " door to door*
de M&idaaGeorgia via Port Bienville (Mss.) de MéridaaCeorgia via Mam (Horida)
Total = 1,200- 1,530 Usd por contenedor Totd = 1,770- 2,380 Usd por contenedor
Tram[;.‘;:/édoo Tram;J‘.J/IOEELU Tramrjpzbm
Puerto Progreso
Puerto Progreso Puertos ERLU &
1% 12%
Transp. EBUU
4%
Transp. Martino
2%
Transp. Maritimo
6%
Puertos EEUU
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@ Paralos 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 se vuelven a favor de
la opcion Puerto Morelos-Miami. En el caso de Valladolid, los costos por
contenedor via Port Bienville se establecen en un rango de 1,440 a 2,250
USD, esto es entre 275 y 400 USD mas caro que en el caso de la ruta via
Puerto Morelos. En el caso de Cancun, los costos por contenedor via Port
Bienville aumentan entre 1,590 y 2,430 USD, con una diferencia maxima de
590 USD a favor de Puerto Morelos. Asi, con la escala actual de los barcos
utilizados entre Progreso y Port Bienville, aparece que el area geogréfica 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. Sin embargo, con una mayor escala del
transporte maritimo, las diferencias observadas se reducirian en forma
apreciable, con lo que la ruta Progreso-Port Bienville podria ser una opcion
viable frente a la ruta alternativa Puerto Morelos-Miami para origenes y
destinos tan lejanos como son Carolina del Sur y el Norte de Florida.

Los Cuadros a continuacion ilustran la situacion observada.

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.)  Progreso - Port Bienville Progreso - Miami Pto Morelos - Miami

VALLADOLID-ATLANTA [ 1441 1829 | | 2013 2681 | | 1978 2,708
VALLADOLID-TAMPA [ 1641 2073 | | 139%8 1,781 | | 1,363 1,807
VALLADOLID-CHARLESTON | 1784 2248 | | 1788 2622 | | 174 2,649
COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.) Progreso - Port Bienville Progreso - Miami Pto Morelos - Miami
CANCUN-ATLANTA | 1588 2009 | | 2161 2861 | | 1,813 2,505
CANCUN-TAMPA | 1788 2253 | | 1545 1,90 | | 1,197 1,605
CANCUN-CHARLESTON [ 1931 2428 | | 1,936 2802 | | 1,588 2,447
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@ 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 transbordo via Miami permitiria 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 produccion ubicados entre Valladolid y Cancun,
cualquier sea el origen-destino en la Costa Este de Estados Unido.

Los Cuadros y la Gréfica a continuacion ilustran los casos anteriores. Se observa
gue la longitud extrema de los recorridos en camion desde Port Bienville hacia el
Este de Estados Unidos anula los beneficios de un costo de transporte maritimo
moderado, y contribuye al encarecimiento del servicio logistico. Sin embargo, la
opcion actual significa también menores tiempos de entrega puerta a puerta por lo
que la utilizacién de la ruta maritima via Port Bienville podria conservar un
atractivo para los productos de mayor valor agregado con cierta exigencia de

tiempo de entrega.

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.) Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami

Pto Morelos - Miami

MERIDA-NORFOLK [ 2,002 2515 | | 1791 2774 | | 2,232 3,383 |
MERIDA-BALTIMORE [ 2113 2650 | | 1962 3077 | | 2,403 3,686 |
MERIDA-PHILADELPHIA [ 2242 2808 | | 2030 3154 | | 2471 3,763 |
MERIDA-NEWARK [ 2385 2983 | | 2140 3390 | | 2,581 3,999 |

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.)

Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami

Pto Morelos - Miami

MOTUL-NORFOLK | 2105 2640 | | 1893 2900 | | 2163 3,299 |
MOTUL-BALTIMORE | 2216 2776 | | 2,064 3203 | | 2,334 3,602 |
MOTUL-PHILADELPHIA | 2345 2934 | | 2133 3280 | | 2403 3,679 |
MOTUL-NEWARK | 2488 3109 | | 2243 3516 | | 2512 3,915 |

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.) Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami

Pto Morelos - Miami

CAMPECHE-NORFOLK [ 2306 2886 | | 2,094 3145 | | 2,692 3,945 |
CAMPECHE-BALTIMORE | 2417 3021 | | 2,265 3449 | | 2863 4,248 |
CAMPECHE-PHILADELPHIA | 2546 3179 | | 2,334 3525 | | 2932 4,325 |
CAMPECHE-NEWARK [ 2,689 3354 | | 2444 3761 | | 3,041 4,561 |
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COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.)  Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami Pto Morelos - Miami

VALLADOLID-NORFOLK [ 2247 2814 | | 2036 3073 | | 2001 3100 |
VALLADOLID-BALTIMORE [ 2358 2949 | | 2207 3377 | | 2172 3404 |
VALLADOLID-PHILADELPHIA [ 2487 3108 | | 2275 3453 | | 2240 3480 |
VALLADOLID-NEWARK [ 2630 3283 | | 238 3689 | | 2350 3716 |

COSTO DOOR TO DOOR (Usd por cont.)  Progreso - Port Bienville

Progreso - Miami Pto Morelos - Miami

CANCUN-NORFOLK [ 2,394 2994 | | 2183 3253 | | 1835 2,898 |
CANCUN-BALTIMORE [ 2505 3129 | | 2,354 3557 | | 2,006 3201 |
CANCUN-PHILADELPHIA [ 2635 3287 | | 2422 3633 | | 2075 3278 |
CANCUN-NEWARK [ 2778 3462 | | 2532 3869 | | 2184 3514 |
Estructurade los costos logisticas “door to door” Estructuradelos costos logisticos "door to door*
de MeridaaNewJersey via Port Bienville (Mssissipi) de Mé&ridaaNew Jersey via Mari (Horida)
Totd = 2,385-2,985 Usd por contenedor Total = 2,240- 3,390 Usd por contenedor
Transp. M&ico Puerto Progreso -
% % Trai(iau Traﬂj&/kaaa) RHTOQ/’CQI’QS)
Trarsp. Matino ?
% Puertos EBLU
1%
Puertos EBU
M
% Trar‘spégjl\//l:'itmn

Indicadores de desempeiio

Indicadores globales sobre costos por cadena logistica

Como se mencion6 con anterioridad, este tipo de indicadores relaciona el costo
logistico total de cada cadena (incluidos los costos por servicios asociados) con
las toneladas transportadas y el valor de las mercancias. En vista del importante
namero de rutas de importacién y exportaciéon examinadas, sélo se presentan aqui
los indicadores globales referentes a movimientos de carga internacional desde y
hacia Mérida, Yuc. (Ver Anexo para los detalles sobre otros origenes-destino).
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Los costos logisticos totales para exportaciones e importaciones entre Mérida y el
Sureste de Estados Unidos via Port Bienville varian entre el 1.3% y el 2.6% del
valor total de las mercancias. En el caso de origenes-destinos mas lejanos en la

Peninsula de Yucatén, este rango se amplia entre el 1.6% y el 3.0%.

Se observa una diferencia apreciable en la incidencia de los costos logisticos
como proporcién del valor promedio de las mercancias transportadas, segun se

trate de importaciones o exportaciones. Esta diferencia se origina en

el valor

unitario de los productos, puesto que el valor promedio de un contenedor de 40
pies con telas importadas es del orden de 75,000 Usd, mientras que el precio
promedio de las mercancias exportadas es aproximadamente del doble. Pero, de

todos modos, los rangos observados son bajos y explican porqué la
logistica Puerto Progreso-Port Bienville es muy efectiva.

cadena

Cogtos | ogisticos totd es para Exportaciones desde Méridahaciad Sureste de Estados Unidos

(En USDdlar es - Caso de Exportaciones hacia Atlanta, Georgia via Port Bienville)

Cogto por contenedor Costo por tondada Costos Totales
Minimo Maximo Minimo Maximo % maximo del vaor delos productos

Transporte carretero en México 81 98 40 49 0.1%
Terminal portuaria en México 359 41 17.9 220 0.3%
Operacion portuaria 163 190
Freght Forwarder (*) - -
Agente Aduand (ind. Prevdidacidn) 151 181
Esperaen d puerto (**) 25 50
Ingpecaionfiscd (3% delacarga) 20 20
Transporte maritimo hacia puerto pivote en EU 320 480 16.0 24.0 0.3%
Terminal portuaria de destino en Estados Unidos 192 248 9.6 124 0.2%
Operacion portuaria 70 73
Freght Forwarder (*) - -
Agente Aduand (ind. Prevdidacidn) 7 115
Esperaen d puerto (***) 25 33
Ingpeccion fiscd (30% delacarga) 5 5
Chésis (en caso derevison delacarga) 17 17
Transporte carretero en Estados Unidos 563 688 28.1 44 0.5%
COSTO TOTAL 1514 1,955 75.7 97.8 1.3%
(*) Induidoen latarifadeflete maritimo Cargapromedio Vdor Promedio
(**) Costo diario de 25 Usd por contenedor 20 ton por contenedor 150,000 Usd por contenedor

(***) Costo diario de12.50 Usd por contenedor
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Codtos| agidicostatdes paral mpartad ones deste d Sureste de EBUU hedaMéida
(En USDdlares- Caso del mportad ones desde Atlanta, Georga via Port Bienville)

Cogtopar contenedor Cogto par tondada CogosTades
Minino Mé&dinmo Minino M&imo  %méino dd vdor delos productos

Transporte carretero en Estados Unidos 563 638 281 A4 0.9%
Terminal del puerto pivote en Estados Unidos 245 336 122 168 04%
Qperad n partuaria 70 73
Freight Forwarder (*) - -
Agente Aduend (ind. Prevdidad on) 150 225
Esperaend puato (**) 25 3
Transporte maritimo hacia puerto en México 30 480 160 240 0.6%
Terminal portuariaen México 273 25 137 163 04%
Qperad n partuaria 163 190
Freight Forwarder (*) - -
Agente Aduend (ind. Prevdidad an) 61 61
Esperaend puato (***) 25 0]
Ingpecaonfiscd (10%delacarga) 2 2
Chéds(en casn derevistn delacargg) 5 5
Transporte carretero en México 81 B 40 49 01%
COSTO LOGISTICO TOTAL 1482 1927 741 B4 26%
(*) Induidoenlataifadefleemeitino Cagapromedo Vdor Fromedio
(**) Cogodaiode12.50 Usd por contenedor 20 ton por contendedor 75,000 Usd por contenedar

(***) Cogtodiaiode25 Usd por contenedor
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Los costos logisticos totales para exportaciones e importaciones entre Mérida y la
Costa Este de Estados Unidos via Port Bienville aumentan drasticamente y se
sitian entre el 5.1% y el 5.9% del valor total de las mercancias. En el caso de
origenes-destinos mas lejanos en la Peninsula de Yucatan, este rango se amplia
entre el 5.6% y el 6.3%.

Asi la opcion logistica actual resulta mucho menos atractiva y los resultados
observados justifican que Puerto Progreso se relacione con el Puerto de Miami, a
fin de abaratar los costos logisticos totales y asi atraer nuevas inversiones hacia la
Peninsula de Yucatan.

Costos logisticos totales para Exportaci ones desde Mérida hacia la Costa Este de Estados Unidos
(En US Ddlares - Caso de Exportaciones hacia New Jer sey via Port Bienville)

Costo por contenedor Cosgto por tondada Costos Totales
Minimo Maxinmo Minimo Maximo % maximo del valor delos productos

Transporte carretero en México 81 98 40 49 0.1%
Terminal portuaria en México 359 441 179 22.0 0.3%
Operacion portuaria 163 190
Freight Forwarder (*) - -
Agente Aduand (ind. Prevaidacidn) 151 181
Esperaen d puerto (**) 25 50
Ingpeccion fiscd (3% delacarga) 20 20
Transporte maritimo hacia puerto pivote en EU 320 480 16.0 24.0 0.3%
Terminal portuaria de destino en Estados Unidos 192 248 9.6 124 0.2%
Operacion portuaria 70 73
Freight Forwarder (*) - -
Agente Aduand (ind. Prevaidacidn) 75 115
Esperaen d puerto (***) 25 33
Ingpeccion fiscd (30%delacarga) 5 5
Chésis (en caso derevison delacarga) 17 17
Transporte carretero en Estados Unidos 1,752 2,142 87.6 107.1 4.3%
COSTO TOTAL 2,704 3,409 135.2 1704 5.1%
(*) Incluido en latarifadeflete maritimo Cargapromedio Vaor Promedio
(**) Costodiario de25 Usd por contenedor 20 ton por contenedor 150,000 Usd por contenedor
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Codoslogidicostatd es para | nportad ones deste la Costa Este de EEUU hada Méida
(EnUSDdares- Caso del mpartad ones desde New Jer sey via Port Bienville)

Cogtopor contenedar Cogtopor tondada CodosTades
Minimo Méaximo Minnmo Maimo % maxino dd vdor delos productos

Transporte carretero en Estados Unidos 1752 2,142 876 107.1 4.3%
Terminal del puerto pivote en Estados Unidos 245 336 122 168 04%
Operadion portuaria 70 73
Fraght Fowerder (*) - -
Agete Aduard (ind. Prevdidacidn) 150 225
Esparaend puato (**) 5 3
Transporte maritimo hacia puerto en México 30 480 160 24.0 0.6%
Terminal portuariaen México 273 325 137 163 04%
Operadion portuaria 163 190
Faght Fowarder (*) - -
Agerte Aduard (ind. Prevdidedion) 61 61
Esparaend puato (***) 5 50
Ingoecddn fised (10% delacargy) 2 2
Chesis (encasn derevisén delacage) 5 5
Transporte carretero en México 8L B 40 49 01%
COSTO TOTAL 2671 331 1335 169.1 5%
(*) Indudoenlataifadefleemaritino Cagapromedio Vdor Promedio
(**) Costodiaiode 1250 Usd por contenedor 20ton por contenedor 75,000 Usd por contenedor

(***) Cogto diario de 25 Usd por contenedor
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Indicadores globales sobre tiempos de recorrido
La eficiencia de las cadenas logisticas utilizadas se puede medir para cada
eslabon mediante tres criterios:
@ Rango de variacion entre el tiempo programado y el tiempo méaximo
observado

@ Frecuencia de ocurrencia de atrasos en la programacion de envios

@ Comparacion entre el tiempo programado y el tiempo real promedio
observado (eficiencia global)

Se presentan a continuacion los resultados obtenidos para las rutas de
importacidon y exportacion entre Mérida y diversas regiones de Estados Unidos.
Los datos recopilados en los casos de Motul y Valladolid se detallan en los
Anexos.

Tiempos de recorrido en las rutas de importacién a Mérida

Los Cuadros a continuacion indican los tiempos programados y observados para
importaciones desde el Sur-Sureste de Estados Unidos (area de Atlanta, Georgia)
y desde la Costa Este de Estados Unidos (area de New Jersey).

Cualquiera que sea la ruta utilizada, se observa un amplio rango de variacion entre
el tiempo programado y el tiempo maximo de espera en puerto en las dos
terminales de Port Bienville y Progreso. Sin embargo, estas variaciones se deben
a factores distintos. En el caso de Port Bienville, la mayoria de las operaciones de
documentacion, revision y estiba de contenedores se efectian en 24 horas, salvo
caso de mal temporal, cuando los contenedores pueden esperar hasta 72 horas
en la terminal portuaria. En el caso de Progreso, los tiempos de espera
observados se relacionan mas con deficiencias en la coordinacién entre las
llegadas de barcos y las operaciones de descarga y despacho de los
contenedores en los horarios de fin de semana, procurando que muchos de ellos
gueden almacenados en la terminal portuaria hasta el inicio de la semana
siguiente.

Asi, segun la ruta utilizada, los tiempos programados de entrega varian entre 84 y
112 horas, y los tiempos reales se sitian entre 97 y 125 horas, esto es un tiempo
excedentario del orden de 13 horas en cada viaje, o bien de entre el 12% y el 15%
por encima del tiempo programado. Como consecuencia, la eficiencia global de las
cadenas transporte, medida como la razén entre el tiempo programado y el tiempo
real promedio observado, se establece entre el 87% y el 89%. Se puede
considerar que este resultado global es satisfactorio y que las cadenas de
transporte actuales permiten entregas “justo a tiempo” de insumos a las
magquiladoras instaladas en la Peninsula de Yucatan.
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Tiempos totales para Importaciones a M érida desde el Sureste de Estados Unidos
(Caso de Importaciones desde Atlanta, Georgia via Port Bienville)

Transporte carretero en Estados Unidos

Operaciones en Terminal del puerto pivote en EU
Freight Forwarder

Agente Aduanal

Espera en el puerto

Transporte maritimo hacia puerto en México

Operaciones en Terminal portuaria en México
Freight Forwarder

Agente Aduanal (incl. Prevalidacion)
Espera en el puerto

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Chéasis (en caso de revision de la carga)

Transporte carretero en México

TOTAL

Tiempo extra promedio

Tiempo programado

Tiempo maximo

Tiempo Real

en horas en horas en horas
8 10 8.1
30 78 36.0
n.s. n.s. n.s.
6 6 6
24 72 30
27 36 28.1
18 66 23.5
n.s. n.s. n.s.
3 6 3.2
12 48 17.1
3 12 3.2
n.s. n.s. n.s.
1 2 1.1
84 192 96.9 |
12.9 |

% del programado

Frecuencia de Atrasos Eficiencia del

en % de lacarga eslabon
6% 99%
83%
0% 100%
13% 80%

por mal temporal

13%

96%

por mal temporal

5%
14%
3%

10%

15%

Tiempos totales para Importaciones a M érida desde la Costa Este de Estados Unidos
(Caso de Importaciones desde New Jersey via Port Bienville)

Transporte carretero en Estados Unidos

Operaciones en Terminal del puerto pivote en EU
Freight Forwarder

Agente A duanal

Esperaen el puerto

Transporte maritimo hacia puerto en México

Operaciones en Terminal portuaria en México
Freight Forwarder

Agente Aduanal (incl. Prevalidacion)
Espera en el puerto

Inspeccion fiscal (10% de la carga)

Chasis (en caso de revision de la carga)

Transporte carretero en México

TOTAL

Tiempo extra promedio

Tiempo programado

Tiempo maximo

Tiempo Real

en horas en horas en horas
36 42 36.7
30 78 36.0
n.s. n.s. n.s.
6 6 6
24 72 30
27 36 28.1
18 66 23.5
n.s. n.s. n.s.
3 6 3.2
12 48 17.1
3 12 3.2
n.s. n.s. n.s.
1 2 1.1
112 224 125.4 |
13.4 |

% del programado

7%
95%

70%
93%

91%

Frecuencia de Atrasos Eficiencia del

en % de lacarga eslaboén
11% 98%
83%
0% 100%
13% 80%

por mal temporal

13%

96%

por mal temporal

5%
14%
3%

10%

12%

77%
95%

70%
93%

91%
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Tiempos de recorrido en las rutas de exportacion desde Mérida

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 un tiempo excedente del orden de 9 horas en cada viaje, esto es entre el 9% y
el 12% por encima del tiempo programado (Ver Cuadros a continuacion).

La mayor eficiencia global (entre 89% y 92%) se debe principalmente a la
reduccion de los tiempos de espera en Progreso, puesto que las empresas
magquiladoras programan sus salidas de contenedores en funcion de los horarios
de llegada de los barcos, mientras que las compafiias navieras acortan los
tiempos de recepcion y embarque de contenedores hasta algunas horas antes de
la salida de sus barcos.

Tiempos totales para Exportaciones desde Mérida hacia €l Sureste de Estados Unidos
(Caso de Exportaciones hacia Atlanta, Georgia via Port Bienville)

Tiempo programado Tiempo méaximo Tiempo Real Frecuenciade Atrasos Eficienciadd
enhoras en horas en horas en%delacarga edabon
Transporte carretero en México 1 2 11 10% 91%
Operaciones en Terminal portuaria en México 18 66 234 %
Freight Forwarder ns ns n.s
Agente Aduand (indl. Prevalidacion) 3 6 32 5% 95%
Esperaend puerto 12 48 171 14% 70%
Inspeccién fiscd (3% delacarga) 3 12 31 1% 98%
Transporte maritimo hacia el puerto pivote en EU 27 36 28.3 14% 95%
por mel tempora

Operaciones en Terminal portuaria de destino en EU 18 42 19.7 91%
Freight Forwarder ns ns n.s
Agente Aduand 3 6 32 5% 95%
Esperaend puerto 12 24 129 % 93%
Inspeccién fiscd (30% delacarga) 3 12 37 8% 82%
Chédis(en caso derevison delacarga) ns ns n.s
Transporte carretero en Estados Unidos 8 10 8.1 6% 9%
TOTAL | 72 156 80.5 |

Tiempo extra promedio | 8.5 | % del programado 12%
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Tiempos totales para Exportaciones desde M érida hacia la Costa Este de Estados Unidos
(Caso de Exportaciones hacia New Jer sey via Port Bienville)

Frecuencia de Atrasos Eficiencia del

Tiempo programado  Tiempo maximo Tiempo Real
en horas en horas en horas en % delacarga
Transporte carretero en México 1 2 1.1 10%
Operaciones en Terminal portuaria en México 18 66 234
Freight Forwarder n.s. n.s. n.s.
Agente Aduanal (incl. Prevalidacion) 3 6 3.2 5%
Esperaen el puerto 12 48 17.1 14%
Inspeccion fiscal (3% de la carga) 3 12 31 1%
Transporte maritimo hacia el puerto pivote en EU 27 36 28.3 14%
por mal temporal
Operaciones en Terminal portuaria de destino en EU 18 42 19.7
Freight Forwarder n.s. n.s. n.s.
Agente Aduanal 3 6 3.2 5%
Esperaen el puerto 12 24 129 7%
Inspeccion fiscal (30% de la carga) 3 12 3.7 8%
Chésis (en caso de revision de la carga) n.s. n.s. n.s.
Transporte carretero en Estados Unidos 36 42 36.7 11%
TOTAL 100 188 109.1 |
Tiempo extra promedio 9.1 | % del programado 9%

Indicadores de eficiencia por modos de 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
utilizacion de la carga util disponible en cada viaje cargado.

Los Cuadros a continuacién 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 cercano a
20 toneladas, por lo que se cumple con los limites autorizados sobre 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 maxima de los vehiculos. Asimismo, no se obtuvo informacion
sobre las frecuencias de regreso en vacio de los camiones de carga.
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Eficiencia de los modos de transporte entre Mériday Estados Unidos
(Caso de I mportacionesy Exportaciones)

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transp.
Transporte carretero en Estados Unidos n.d. n.d. n.d.
Transporte maritimo hacia puerto en México 0% 84% 84%
Transporte carretero en México 60% 83% 58%

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

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transp.
Transporte carretero en Estados Unidos n.d. n.d. n.d.
Transporte maritimo hacia puerto en México 0% 84% 84%
Transporte carretero en México 50% 83% 63%

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

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transp.
Transporte carretero en Estados Unidos n.d. n.d. n.d.
Transporte maritimo hacia puerto en México 0% 84% 84%
Transporte carretero en México 33% 83% 70%



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 vacios.

En cuanto al transporte maritimo, se observa que la compafiia naviera que opera
entre Progreso y Port Bienville logra un aprovechamiento satisfactorio de la
capacidad de sus barcos, puesto que opt6 por utilizar barcos de bajo calado con
una capacidad maxima de 160 TEUs (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.

Indicadores de eficiencia de los servicios asociados

El Cuadro a continuacion sintetiza la informaciéon disponible sobre los costos y
tiempos de operacion de los agentes intermedios asociados con la importacién 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 para el transporte entre la Peninsula de Y ucatan y Estados Unidos
(Caso de Importacionesy Exportaciones)

Costos de servicios Tiempo Excedentario Frecuencia ocurrencia
indicador cualitativo en horas en % dela carga

Operaciones en Terminal del puerto pivote en EU
Pilotaje

Estibadores

Freight Forwarder

Agente Aduanal

Chasis

0%

0%
0%
0%

ocoogo

R L T | B |

Operaciones en Terminal portuaria en México
Pilotaje ++
Estibadores +
Freight Forwarder
Agente Aduanal
Chasis

0%

+
>

0%
5%
0%

owogo

+ 1

Notas ++ 10 a 25% de sobrecostos
Hasta 10% de sobrecostos
Nivel de costos satisfactorio

n +
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Margenes de reduccion de los costos logisticos

La reduccion de los costos logisticos actuales podria obtenerse mediante el
aumento de la capacidad de los barcos atracando en Puerto Progreso y un cambio
hacia el puerto pivote de Miami.

En el Cuadro a continuacion, se indica el efecto inducido de ambas medidas. Se
puede apreciar que la competitividad de Puerto Progreso mejoraria
sustancialmente para plantas ubicadas en la cercania de Mérida (reduccion en los
costos totales de entre 450 y 500 USD por contenedor segun el destino en
Estados Unidos). Asimismo, en el caso de los centros de produccién mas alejados
(ejemplo de Valladolid), Puerto Progreso ofreceria las mismas ventajas
competitivas que Puerto Morelos a partir de una capacidad de 800 TEU’s por
barco.

POSICION COMPETITIVA DE PUERTO PROGRESO Y MARGENES DE REDUCCION DE LOS COSTOS LOGISTICOS (en Usd por contenedor)

Valor de referencia Con cambio de puerto pivaote Con aumento de la carga Efecto combinado Ruta altern:

Minimo por contenedor en Estados Unidos (1) a 800 TEU's por embarque Precio/contenedor Pto Morelos
Mérida-Atlanta (Georgia) 1,196 572 48% -48 -4% 1,721 2,210
Mérida-Tampa (Florida) 1,396 -243 -17% -48 -3% 1,105 1,594
Mérida-Charleston (S. Caroalina) 1,539 4 0% -48 -3% 1,496 1,985
Mérida-Richmond (W.Virginia) 1,851 4 0% -48 -3% 1,808 2,296
Mérida-Norfolk (W.Virginia) 2,002 -212 -11% -48 -2% 1,743 2,232
Mérida-Baltimore (Virginia) 2,113 -151 -7% -48 -2% 1,914 2,403
Mérida-Philadelphia (Virginia) 2,242 -212 -9% -48 -2% 1,983 2,471
Mérida-Newark (New Jersey) 2,385 -246 -10% -48 -2% 2,092 2,581

(1) Cambio de Bienville (Mississipi) a Miami (Florida)
Nota: Los costos logisticos mencionados no incluyen: agentes aduanales, freight forwarders, inspecciones fiscales y almacenaje en puertos

POSICION COMPETITIVA DE PUERTO PROGRESO Y MARGENES DE REDUCCION DE LOS COSTOS LOGISTICOS (en Usd por contenedor)

Valor de referencia Con cambio de puerto pivate Con aumento de la carga Efecto combinado Ruta altern:

Minimo por contenedor en Estados Unidos (1) a 800 TEU's por embarque Precio/contenedor Pto Morelos
Valladolid-Atlanta (Georgia) 1,441 572 40% -48 -3% 1,966 1,978
Valladolid-Tampa (Florida) 1,641 -243 -15% -48 -3% 1,350 1,363
Valladolid-Charleston (S. Carolina) 1,784 4 0% -48 -3% 1,741 1,754
Valladolid-Richmond (W.Virginia) 2,096 4 0% -48 -2% 2,053 2,065
Valladolid-Norfolk (W.Virginia) 2,247 -212 -9% -48 -2% 1,988 2,001
Valladolid-Baltimore (Virginia) 2,358 -151 -6% -48 -2% 2,159 2,172
Valladolid-Philadelphia (Virginia) 2,487 -212 -9% -48 -2% 2,228 2,240
Valladolid-Newark (New Jersey) 2,630 -246 -9% -48 -2% 2,337 2,350

(1) Cambio de Bienville (Mississipi) a Miami (Florida)
Nota: Los costos logisticos mencionados no incluyen: agentes aduanales, freight forwarders, inspecciones fiscales y almacenaje en puertos
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Ademas, existen otras oportunidades de reduccion de los costos logisticos de
puerta a puerta relacionadas con la racionalizacion de los costos de cada eslabén
de la cadena de transporte.

Los Cuadros a continuacion detallan la informacion correspondiente para las rutas
de importacién hacia Mérida.

Méargenes de reducci n de | os costos | ogisticos para | mportaciones desde € Sureste de Estados Unidos (*)

Cogosde Referencia Costos Objetivo Margen de Reduccion
en Usd por contenedor en Usd por contenedor en % costo dereferencia

Cogosdetransporte 1,266 1,247 -2%
Trangport carretero hasta puerto de origen en EU 688 688 0%
Trangporte maritimo hasta puerto en México 480 480 0%
Trangporte carretero en México 98 79 -20%
Cogosde serviciosasodados 614 482 -21%
Operacionesen d puerto pivoteen EU 73 73 0%
Operaciones en latermind portuariaen México 190 148 -22%
Freight Forwarder y Agente Aduand en EU 255 165 -35%
Freight Forwarder y Agente Aduand en México % % 0%
COSTOSLOGISTICOS 1,830 1,729 -8%
Codospor espera 95 48 -50%
Terminal portuaria en Estados Unidos
Esperaen puertos maritimos 45 23 -50%
I ngpeccion fisca 0 0 0%
Terminal portuaria en México
Esperaen puerto 30 15 -50%
I ngpeccion fiscd 20 10 -50%
RESULTADO GLOBAL 1,976 1,777 -10%

(*) Loscostosserefieren alos costos maximosen € caso Mérida-Atlanta

En el caso de importaciones desde el 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 reduccién de los costos de
servicios asociados en la Terminal portuaria de Progreso.
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Méargenes de reduccidn de los costos | ogisticos para | mportaci ones desde |a Costa Este de Estados Unidos (*)

Cogosdetrangporte

Trangport carretero hasta puerto de origen en EU
Trangporte maritimo hastapuerto en México
Trangporte carretero en México

Cogosde servidosasodados

Operaciones en puertos en EU
Operacionesenlatermind portuariaen México
Freight Forwarder y Agente Aduand en EU
Freight Forwarder y Agente Aduana en México

COSTOSLOGISTICOS

Codospor espera

Terminal portuaria en Estados Unidos
Espera en puertos maritimos

I nspeccion fiscd

Terminal portuaria en México
Esperaen puerto
I nspeccion fiscd

RESULTADO GLOBAL

Costosde Referencia
en Usd por contenedor

2,153
1752
320
81

494
70
163
180
81

2,646

28

o

2,674

(*) Loscodosserefieren aloscostosminimosen € caso de Mérida-New Jersey

(**) Enlahipdtesisde conectarse con € Hub de Miami

Costos Objetivo (**)
en Usd por contenedor

1,703
69
1,570
64

443
70
127
165
81
2,146
28

15

2174

Mar gen de Reduccion

en % costo dereferencia

-21%
-96%
ns.
-20%

-10%
0%
-22%
-8%
0%

-19%
0%
0%

0%

0%
0%

-19%

En el caso de importaciones desde la Costa Este de Estados Unidos, la reduccién
de los costos logisticos de puerta a puerta podria ser ain mayor (-19%), gracias al
cambio de puerto pivote desde Port Bienville hasta Miami-Everglades. Sin
embargo, la realizacion de este importante ahorro en costos también depende de
la disposicion de los principales cargadores en aceptar mayores tiempos de
entrega, puesto que en la ruta por Miami, éstos se alargarian entre 5y 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 Ameérica Central y Europa) para evaluar las
posibilidades reales de competencia de la Peninsula de Yucatan frente a otras

opciones de localizacion.
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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 econémico posible.

Mérgenes de reduccion de | os costos | ogisticos para Exportaciones haciad Sureste de Estados Unidos (*)

Cogtosdetransporte

Trangport carretero desde puerto de destino en EL
Trangporte maritimo desde puerto en México
Trangporte carretero en México

Costos de servicios asociados
Operacionesend puerto pivote en EU
Operaciones enlatermind portuariaen México
Freight Forwarder y Agente Aduand en EU
Freight Forwarder y Agente Aduand en México

RESULTADO GLOBAL

Codios por espera

Terminal portuaria en Estados Unidos
Esperaen puertos maritimos
Inspecdon fiscd

Terminal portuaria en Médico
Esperaen puerto
Inspecdon fiscd

RESULTADO GLOBAL

Costosde Referencia
en Usd por contenedor

1,266
688
480

98

663
73
190
177
223

1,929

9%

o &

88

2,025

(*) Loscodtos serefieren alos costos maximos en e caso Mérida-Atlanta

Costos Obj etivo
en Usd por contenedor

1,247
688
480

79

621
73
148
177
223

1,868

23

15
10

1,916

Mar gen de Reduccion
en % codo referenciamaximo

-2%
0%
0%

-20%

-6%
0%
-22%
0%
0%

-3%
-50%
-50%

0%

-50%
-50%

-5%

Sin embargo, en el caso de destinos mas lejanos en Estados Unidos (Costa Este),
la opcion 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 Cuadro a

continuacion).
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Mérgenes de reduccion de los costos | ogisticos para Exportaci ones haciala Costa Este de Estados Unidos (*)

Cogtosde Referencia Costos Objetivo (**) Margen de Reduccion
en Usd por contenedor en Usd por contenedor en % cogto dereferencia

Cogtosdetransporte 2,153 1,703 -21%
Transport carretero desde puerto de destino en EU 1,752 69 -96%
Transporte maritimo desde puerto en México 320 1,570 ns
Trangporte carretero en México 81 64 -20%
Cogtos de servicios asociados 633 597 -6%
Operaciones en puertos en EU 70 70 0%
Operaciones en latermind portuariaen México 163 127 2%
Freight Forwarder y Agente Aduand en EU 177 177 0%
Freight Forwarder y Agente Aduand en México 223 223 0%
RESULTADO GLOBAL 2,785 2,300 -17%
Codospor espera 28 28 0%
Terminal portuaria en Estados Unidos
Esperaen puertos maritimos 15 15 0%
Inspeccion fiscd 0 0 0%
Terminal portuaria en México
Esperaen puerto 8 8 0%
Ingpeccion fiscd 5 5 0%
RESULTADO GLOBAL 2,813 2,328 -17%

(*) Loscodos serefierenalos costos minimosen € caso de Mérida-New Jersey
(**) Enlahipétess de conectarse con € Hub de Miami
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b) Estudio de Caso 2: Fabrica de motores en la Region de San Luis Potosi

La planta de fabricacion de motores analizada a continuacion tiene una capacidad
de produccion de cerca de 100,000 motores equivalentes a 4 cilindros por afio, la
mayor parte exportados a Estados Unidos.

Esta fabricacion en México requiere de una alta proporcion de importaciones
provenientes de Estados Unidos y Europa.

La mayoria de las importaciones desde Estados Unidos provienen del Midwest por
el uso 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
gue existe un mayor numero de opciones logisticas que lleva a un esfuerzo
permanente de redefinicibn para alcanzar un costo menor. En este estudio se
analizara el caso de una reestructuracion de una cadena de transporte desde
Europa.

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

En el afio 2001, la produccién expedida desde la planta mexicana fue del orden de
40,000 motores equivalentes de 4 cilindros con un peso total de 18,000 toneladas,
lo que implicé utilizar unos 1,160 camiones en el afio. Aunque este resultado fue
menor que él obtenido en el afio 2000, la produccion y las ventas se han
recuperado paulatinamente en el primer semestre del 2002, con lo que el volumen
de actividad de la planta en México podria superar el rango de 75,000 motores
equivalentes de 4 cilindros en los préximos afios.

Seleccion de cadenas logisticas

Los Cuadros a continuacion 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 el autotransporte, mientras que las
importaciones desde Europa implican un transporte combinado Barco-
Autotransporte.
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En el caso de las expediciones de motores terminados, el 87.5% del volumen
transportado corresponde a exportaciones desde México. Se observa una mayor
concentracion de destinos que en el caso anterior, puesto que solamente 2 rutas
concentran el 85% de las exportaciones totales: hacia el Midwest y hacia el
Sureste de Estados Unidos. Ambas cadenas logisticas utilizan exclusivamente el
autotransporte.

Rutas de suminisro deinsumosy autopartes- Afio 2001
(% dd valor y delos valumenes de carga)

En Valor En Voumen deCarge Cadena Logistica

(enmilesdeddares) (entondlades)
ESTADOSUNIDOS 611% 26.7%
del cual:
Midwest 304% 20.7% Carmion Entero
CodaEde 29.2% 6.0% Camién Entero
MEXICO 17.4% 39.9%
del cual:
Coahila 16.0% 38.8% Carmion Entero
Nuevo Ledn 10% 0.9% Camién Entero
EUROPA 21.4% 33.3%
del cual:
Francia 6.8% 7.2% Carmion -Baroo - Canion
Itdia 5.8% 4.2% Camién-Barco- Camién
Espafia 5.6% 12.1% Carmion -Baroo - Canion
Reino Unido 31% 9.8% Carmion -Baroo - Canion
OTROS 0.1% 0.1%
TOTAL $88,577 23,358 $379  usdporKg
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ESTADOSUNIDOS

dd oud:
Sr-Srete(l)
Mdnest (2)
CodaEte(3d)
Cantro(4)
Pacifico-Sroete (5)

MEXICO

dd aud:

Coahuila

Garntro(6)

Gatro Coddate(7)
Norete (8)

OTROS
dd aua:

NonNefta(9)
Caecha

TOTAL

Notes

Rutas de expedid on dematores- Afio 2001
(VaUmenesde car ga expresados en mator es equivadentesa4 dlindros)

Envios Unitarios(FTL) Envios Consdlidados
(motores epuiva entes) (motores equivaentes)
2004 64.3% 960 2%
2534 518% 387 8%

2301 55% 412 94%
1,946 A5% 504 12%
1,023 2% 1,09 2.8%
60 01% 04%
534 124% 58 0.1%
4647 10.7% 0 00%
60 15% 58 01%
& 01% 0 0%
K3 01% 0 0%
345 08% 81 026
261 06% 0 0%
84 02% 8l 0%
3B,742 7740% 9828 | 2%

TOTAL
(motores equivd entes)
376
26442 60.7%
6,493 14.9%
2450 56%
2063 A%
247 06%
5452
4647 10.7%
708 16%
& 01%
K3 01%
a2
261 06%
165 04%
43570

1 Alabamg, Horidg, Gaorgia, Kentudky, Louisang, Narth Cardling, Teanessey Texes

2 llinds Indiang, love, Minnessota, Chioy Wisoonsin

3 Cometticut, Massechussats New Hapshire, New Jarssy y Weshington D.C.

4 Arkarses Gdoredo, Kansssy Cdaoma

5 Arizong, Cdiforniay edado deWedhington
6 Etado de Méd oo, Méico D.F. y Mard s

7 Hisooy Michoecan
8 Nuevo Ledny Taraulipes
9 Argating, Bradl, Franday Jpon

Cadenalogdica

Camion Enteroy Corsdlidado
Camion Enteroy Corsdlidado
Carién Eteoy Consdlidedo
Carién Eteoy Consdlidedo
Carién Eteoy Consdlidedo

Camion Enteroy Corsdlidado
Carién Eteoy Consdlidedo
Carién BEteoy Consdlidedo
Carién Eteoy Consdlidedo

Carién-Baroo- Carién
Carién BEteoy Consdlidedo
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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 insumosy autopartes - Afio 2001

% Volumen de Carga Cadena L ogistica
% Total 4 Rutas

desde Midwest EEUU 20.7% 52% Camioén

desde Espana 12.1% 30% Camién - Barco - Camion
desde Francia 7.2% 18% Camion - Barco - Camion
Total 40.0%

Total Importaciones 60.1%

Principales Rutas de Exportacion de motores - Afio 2001

% Volumen de Carga Cadena L ogigtica
% Total 2 Rutas

Hacia Sur-Sureste EEUU 60.7% 80% Camion
Hacia Midwest EEUU 14.9% 20% Camién
Tota 75.6%
Total Exportaciones 87.5%



Costos logisticos puerta a puerta

Se presentan a continuacion los principales resultados referentes a las rutas de
importacién y exportacion de la empresa.

Costos logisticos en las rutas de importacion desde el Midwest (autotransporte)

Los costos por caja varian entre 3,600 y 4,4100 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 choferes por camién o bien establecer relevos de
chéferes. 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 aflo 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 recepciébn o no. En el primer caso, se aplica una tarifa
menor, llamada “tarifa lleno-lleno” y en el segundo caso, una tarifa mas
elevada, llamada “tarifa vacio-lleno”.

Los honorarios del freight-forwarder, quien es una compafiia americana
propiedad del agente aduanal mexicano de la empresa importadora, 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.

Costos logisticos en las rutas de importacion 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 del la escala en
Houston se debe a que en 2001, este puerto era la primera escala de la ruta
maritima de la linea maritima 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 continuacion y se
explican por los siguientes factores:
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COSTOSDOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE EL MIDWEST
Usd por contenedor

Costosdetransporte hasta la frontera
Servicio Normal
Servicio Expedito

Costos en frontera (*)
Transfer

Costosdetransporte delafrontera hasta el destino
Caso de un camion completo vacio-lleno

Servicio Normal

Cuotas de autopistas

Caso de un camion completo lleno-lleno
Servicio Normal
Cuotas de autopistas

Costos adicionales por servicios

Servicios pagados en Estados Unidos

Transporte hasta el centro de acopio ¢++)
Maniobras en el centro de acopio
Almacenamiento en centro de acopio
Elaboracion Pedimento /Bill of Lading
Honorarios del Freight Forwarder (***)
Honorarios del Agente Aduanal

Validacion de documentos (recinto fiscal) (****)

Servicios pagados en México

Elaboracion Pedimento /Bill of Lading
Honorarios del Agente Aduanal

Cobrode DTA

Prevalidacion de documentos

Validacion de documentos (recinto fiscal)
Inspeccién fiscal (10% de los casos)

COSTO TOTAL (desde el centro de acopio)

Minimo M &ximo
1,550 1,938
1,550
1,938
100 100
100 100
550 636
547
89
460
89
1,105 1,355
539 539
480 480
6 6
0 0
80 330
0 0
0 0
297 381
0 0
264 264
17 17
16 16
0 0
0 84
2,582 3,390
4,410

COSTO TOTAL (desde puertadelos proveedores)l 3,602

(*) Noincluye los costos asociados por tramite aduanal y agente de carga

(**) En el caso de transporte areo hasta EEUU, el costo es de 1.50 Usd por libra

(***) En el caso de transporte consolidado, el Freight Forwarder cobra 50 Usd por envio

(****) Manifest Processing Fee
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COSTOSDOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE FRANCIA
Usd por contenedor
Minimo Méaximo

Costos de transporte hasta puerto maritimo de origen 300 1,302
FCL 300
Consolidado 1,302
Costosdetransporte dentro del puerto deorigen 0 194
Transporte local hastael puerto 0 194
Costos de transporte maritimo hasta Estados Unidos 1,130 1,130
Costosdetransporte hasta frontera 375 375
Costosdetransporte en frontera 100 100
Transfer 100 100
Costosdetransporte dela frontera hasta €l destino 550 636
Servicio Vacio-Lleno 547
Cuotas de autopistas 89
Servicio Lleno-Lleno 460

Cuotas de autopistas 89

Costos adicionales por servicios 720 1,870
Servicios pagados en Le Havre (Francia)

Consolidacion en centro de acopio (*) 0 740
Operacion portuaria (**) 140 140
Elaboracion de Certificado EUR1 y Pedimento 0 96
Honorarios y gastos del Freight Forwarder 164 274
Honorarios del Agente Aduand 0 0
Tramites aduanales 116 116

Servicios pagados en Estados Unidos

Operacion portuaria (**) 125 125
Emision defianza 45 45
Inspeccion fiscal 0 120
Cancelacion de fianza 15 15

Servicios pagados en México

Elaboracion Pedimento /Bill of Lading 0 0
Honorarios del Agente Aduand 82 82
Cobrode DTA 17 17
Prevalidacion de documentos 16 16
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal 0 84

COSTO TOTAL 3,175 5,608




COSTOS DOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE ESPANA
Usd por contenedor

Minimo Méaximo
paraLCL

Costos detransporte hasta puerto maritimo de origen 210 450
Costosdetransportelocal dentro del puerto deorigen 0 170
Costos de transporte maritimo hasta Estados Unidos 1,692 1,692
Costosdetransporte hasta frontera 375 375
Costosen frontera (Transfer) 100 100
Costosdetransportedelafrontera hasta el destino 550 636
Servicio Vacio-Lleno 547
Servicio Lleno-Lleno 460
Cuotas de autopistas 89 89
Costos adicionales por servicios 693 1,805
Servicios pagados en Bilbao o Valencia 426 1,334
Consolidacion en centro de acopio (**) 0 600
Operacion portuaria (***) 225 225
Elaboracién de Certificado EUR1 y Pedimento 0 96
Honorarios y gastos del Freight Forwarder 85 298
Honorarios del Agente Aduand 0 0
Tramites aduanales 116 116
Servicios pagados en Estados Unidos 185 305
Operacion portuaria (***) 125 125
Emision de fianza 45 45
Inspeccion fiscal 0 120
Cancelacion de fianza 15 15
Servicios pagados en México 82 166
Elaboracién Pedimento /Bill of Lading 0 0
Honorarios del Agente Aduand 49 49
Cobrode DTA 17 17
Prevalidacion de documentos 16 16
Validacion de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal 0 84
COSTO TOTAL 3,620 5,229

(*) Posicionamiento del contenedor y transporte a los puertos de Bilbao o Valencia
(**) Sélo aplica a contenedores de otros origenes

(***) Incluye eventuales esperas en puerto

Los costos para acercar las mercaderias hasta el puerto de Le Havre
ocurren en dos casos diferentes: En el caso de una fabrica del mismo
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grupo localizada cerca de este puerto, se maneja un flete por contenedor
completo. Esto corresponde al 56% de los contenedores enviados por Le
Havre. En el otro 44%, se recolecta la carga entre provedores de Francia,
Bélgica, Alemania y el sur de Inglaterra, resultando en un costo mucho
mayor por kilogramo recolectado.

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.

Asimismo, la carga que se recolecta en cantidades menores a un
contenedor completo y pasa por la bodega de consolidacion, debe por lo
tanto cubrir los costos de descarga, documentacion 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 casi totalidad de los contenedores de Europa se trasvasa sin costo a
remolques de tréiler en las instalaciones del freight-forwarder en Laredo.
Sin embargo, en el 3.8% de los casos se deben traer los contenedores
mismos a la planto, ocurriendo un costo por el regreso vacio, se aplica la
tarifa llamada “vacio-lleno”.

La elaboracion del certificado de origen EUR-1 que da al importador
mexicano los beneficios del Tratado de Libre Comercio con la Unién
Europea, asi como de los demas documentos de exportacién 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 documentacién extra para el forwarder.

El agente de carga cobra una cantidad moderada tratdndose 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,
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apertura del contenedor para una inspeccion superficial, apertura de brecha
y descarga de todo el contenido del trailer. Las demoras son de 1 a 3 dias

Costos logisticos en las rutas de importacion desde Espafia

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 Espafia, anotadas en el cuadro de la pagina
anterior, 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 gue 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 recepciéon, almacenamiento, control y consolidacion
de la carga.

Los costos de transporte de Nuevo Laredo al destino varian segun se
sefial6 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 EUA), 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 deméas documentos, asi como del freight-forwarding 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 EUA al desembarcarlos en Houston y el
10% de los contenedores experimentan una inspeccion por la aduana de
México.
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COSTOS DOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE EL MIDWEST

Usd por_contenedor Ertero LeL
Entero LCL
Costos detransporte hasta la frontera 1,550 1,938 43.0% 43.9%
Transfer 100 100 2.8% 2.3%
Costos detransporte dela frontera hasta el destino 550 636 15.3% 14.4%
Servicios pagados en Estados Unidos 1,105 1,355 30.7% 30.7%
Servicios pagados en M éxico 297 381 8.2% 8.6%
COSTO TOTAL (desde puerta de los proveedor es) 3,602 4,410 100.0%] 100.0%
COSTOS DOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE FRANCIA
Usd por remolgque Ertero LeL
Entero LCL
Arrastrelocal en Francia 300 1,496 9.4% 26.7%
Costos detranspor te maritimo hasta Estados Unidos 1,130 1,130 35.6% 20.2%
Costos detransporte hasta frontera 375 375 11.8% 6.7%
Transfer 100 100 3.1% 1.8%
Costos detransporte delafrontera hasta el destino 550 636 17.3% 11.3%
Servicios pagados en LeHavre (Francia) 420 1,366 13.2% 24.4%
Servicios pagados en Estados Unidos 185 305 5.8% 5.4%
Servicios pagados en México 115 199 3.6% 3.5%
COSTO TOTAL 3,175 5,607 100.0%| 100.0%
COSTOSDOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE _ESPANA
Usd por remolque Ertero LeL
Entero LCL
Arrastrelocal en Espaia 210 620 5.8% 11.9%
Costos detranspor te maritimo hasta Estados Unidos 1,692 1,692 46.7% 32.4%
Costos detransporte hasta frontera 375 375 10.4% 7.2%
Costosen frontera (Transfer) 100 100 2.8% 1.9%
Costos detransporte dela frontera hasta el destino 550 636 15.2% 12.2%
Servicios pagados en Bilbao o Valencia 426 1,334 11.8% 25.5%
Servicios pagados en Estados Unidos 185 305 5.1% 5.8%
Servicios pagados en México 82 166 2.3% 3.2%
COSTO TOTAL 3,620 5,228 100.0%| 100.0%
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Es importante comentar que la amplitud de la diferencia entre costos minimos y
maximos por contenedor es mayor en el caso de Francia que en el de Espafia, ya
gue en el caso de Francia la totalidad de los proveedores cuyos materiales se
consolidan en puerto estan en ubicaciones relativamente alejadas de la bodega de
consolidacion, mientras que en el caso de Espafia una proporcion significativa se
origina a sélo 35 kilometros de distancia.

Otro punto importante es el bloqueo de las tarifas de autotransporte desde 1997,
compensado por el aumento de los volumenes. Por ultimo, el factor velocidad
siendo determinante para la politica de la empresa se obliga al transportista a usar
las autopistas de cuota. El cliente paga el costo de las autopistas directamente al
transportista.

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 EUA, 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 Europeas se trasvasen a remolques
Americanos en 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 EUA.
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COSTOSDOOR TO DOOR DE EXPORTACION HACIA EL MIDWEST

Usd por remolque Entero LTL
Entero LTL
Costosdetransporte hasta la frontera 550 636 22.0% 19.8%
Caso de un camion compl eto vacio-lleno
Servicio Normal 547
Cuotas de autopistas 89
Caso de un camion compl eto lleno-lleno
Servicio Normal 460
Cuotas de autopistas 89
Costosdetransporteen frontera (Transfer) 100 100 4.0% 3.1%
Costosdetransportede la frontera hasta el destino 1,662 2,077 66.4% 64.8%
Servicio Normal 1,662
Servicio Expedito 2,077
Costos adicionales por servicios
Servicios pagados en Estados Unidos 89 209 3.6% 6.5%
Honorarios del Agente Aduanal 89 89
Validacién de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal (15% de los casos) 0 120
Servicios pagados-en México 101 185 4.0% 5.8%
Elaboracién Pedimento /Bill of Lading 0 0
Honorarios del Agente Aduanal 85 85
Cobro deDTA 0 0
Prevalidacion de documentos 16 16
Validacién de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal (1.3% delos casos) 0 84
COSTO TOTAL 2,502 3,207 100.0%| 100.0%

Costos logisticos en las rutas de exportacion de motores hacia el Southeast

Los costos por contenedor varian entre 2,410 y 3,085 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 DOOR TO DOOR DE EXPORTACION HACIA EL SOUTHEAST

Usd por remolque Entero LTL
Entero LTL
Costosdetransporte hasta la frontera 550 636 23.0% 20.7%
Caso de un camion compl eto vacio-lleno
Servicio Normal 547
Cuotas de autopistas 89
Caso de un camion compl eto lleno-lleno
Servicio Normal 460
Cuotas de autopistas 89
Costosen frontera (Transfer) 100 100 4.2% 3.3%
Costosdetransportede la frontera hasta el destino 1,550 1,938 64.9% 63.2%
Servicio Normal 1,550
Servicio Expedito 1,938
Costos adicionales por servicios
Servicios pagados en Estados Unidos 89 209 3.7% 6.8%
Honorarios del Agente Aduanal 89 89
Validacién de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal (15% de los casos) 0 120
Servicios-pagados-en-México 101 185 4.2% 6.0%
Elaboracién Pedimento /Bill of Lading 0 0
Honorarios del Agente Aduanal 85 85
Cobro deDTA 0 0
Prevalidacion de documentos 16 16
Validacién de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal (1.3% delos casos) 0 84
COSTO TOTAL (***) 2,390 3,068 100.0%]| 100.0%

(*)  Noincluye los costos asociados por tramite aduanal y agente de carga

(**)  En el caso de transporte areo hasta EEUU, el costo es de 1.50 Usd por libra

(***) Hipétesis de una entrega directa con el cliente de un camién FTL




Indicadores de desempeiio

Indicadores globales sobre costos logisticos de importacion y de exportacion

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.

Indicadores globales sobre tiempos de recorrido en las cadenas de importacion y
exportacion

@ Tiempo real versus tiempo programado.
@ Frecuencia de los retrasos (como % de los movimientos)

Indicadores de eficiencia de los medios de transporte

@ APF: Frecuencia de regresos en vacio e impactos en las tarifas cobradas

@ Maritimo: Proporcion de contenedores que no logran salir a tiempo (y
tiempo de almacenamiento en puertos), tiempo de espera de los barcos en
muelles

Indicadores de eficiencia de los servicios asociados
@ Tiempo de maniobras en puertos por contenedor (gruas, emplazamiento en
chasis)

@ Tiempo de procesamiento y espera en aduanas maritimas
@ Tiempo de procesamiento y espera en aduanas terrestres
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Indicadores globales sobre costos logisticos de importacion

Codoslogidicostota es paralmportaciones desde d Midwest

(En Ddlares)

Costo por contenedor Costo por tondada CodtosTotales

Minimo Maximo Minimo  Maximo en%déd vaor delos productos

Transporte hasta centro de acopio 539 539 31 31 0.3%%
Teredre 539 539 31 31 0.3%
Operadonesen d centro de acopio 486 486 28 28 0.35%
Maniobras (consolidaci dn/estiba) 480 480 27 27 0.35%
Almecenamiento 6 6 0 0 0.00%
Transportehagtalafrontera 1,550 1,938 8 111 1.13%
Sarvido Normd/Expedito 1,550 1,938 8 111 1.13%
Opeadonesen lafrontera 477 811 27 46 0.35%
Freight Forwarder 80 330 457 1884 0.06%
Agente Aduand (ind. Prevaidacion) 297 297 1694 16X 0.21%
Cruce (con trandfer) 100 100 571 571 0.07%
Ingpeccion fiscd (10% delacarga) 0 34 0.00 4.80 0.01%
Transportedelafronteraa destino 550 636 31 36 0.46%
Hete Normd 460 A7 26 31 0.3%%
Cuotas de autopidtas 89 89 5 5 0.06%
COSTO LOGISTICO TOTAL 3602 | 4410 206 252 2.21%

Peso promedio

17.515 ton por contenedor

Vaor promedio

138,903 USD por contenedor
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Costos | ogigticos total es para | mportaci ones desde Francia
(En Dolares)

Costo por contenedor Costo por tondada Costos Totales

Minimo Méximo Minimo  Maximo en%dée vaor delos produ
Transporte hasta € lado ddl buque 300 1,496 20 101 1.92%
Desde € proveedor 300 1,302 20 87 1.72%
En € Puerto 0 194 0 13 0.20%
Operacionesen € puerto deorigen 420 1,366 28 92 1.94%
Maniobras en bodega 0 740 0 50 0.76%
Agente Aduand y de Carga 164 370 11 25 0.59%
Maniobras en puerto 140 140 9 9 0.32%
Tramites aduanales 116 116 8 8 0.27%
Transporte Puerto a Puerto 1,130 1,130 76 76 2.62%
Operaciones en puerto de destino 170 290 11 19 0.67%
Operacion portuaria 125 125 8 8 0.29%
Emision de fianza 45 45 3 3 0.10%
Inspeccion fiscal 0 120 0 8 0.28%
TransportealL aredo 375 375 25 25 0.87%
Operacionesen lafrontera 230 314 15 20 0.54%
Cancdlacion delafianza 15 15 1 1 0.03%
Agente Aduand (incl. Prevaidacion) 115 115 8 8 0.27%
Cruce (con transfer) 100 100 7 7 0.23%
Inspeccion fisca (10% delacarga) 0 84 0 4.80 0.01%
Transportedelafronteraal destino 550 636 37 43 1.28%
Flete Normal 460 547 31 37 1.08%
Cuotas de autopistas 89 89 6 6 0.21%
COSTO LOGISTICO TOTAL 3,175 | 5,608 213 376 9.84%
Peso promedio

14.885 ton por contenedor
Vdor promedio
43,126 USD por contenedor
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Costos logisticos total es para |mportaciones desde Espaia

(En Dolares)
Costo por contenedor Costo por tonelada Costos Totales
Minimo Maximo Minimo Maximo en % del valor de los produt
Transporte hasta € lado del buque 210 620 12 37 1.06%
Desde € proveedor 210 450 12 27 0.97%
En € Puerto 0 170 0 10 0.09%
Operaciones en puerto deorigen 426 1334 25 79 2.97%
Maniobras en puerto 225 225 13 13 0.87%
Maniobras en bodega 0 600 - 36 0.32%
Agente Aduanal y de Carga 85 394 5 23 1.34%
Tramites aduanales 116 116 7 7 0.44%
Transporte Puerto a Puerto 1,692 1,692 100 100 6.51%
Operaciones en puerto de destino 170 290 10 17 0.98%
Operacion portuaria 125 125 7 7 0.48%
Emision de fianza 45 45 3 3 0.17%
Inspeccion fiscal 0 120 0 7 0.32%
Transporteal aredo 375 375 22 22 1.44%
Operacionesen lafrontera 197 281 12 16 0.79%
Cancelacion delafianza 15 15 1 1 0.06%
Agente Aduanal (incl. Prevalidacion) 82 82 5 5 0.32%
Cruce (con transfer) 100 100 6 6 0.38%
Inspeccion fiscal (10% de lacarga) 0 84 0 5 0.03%
Transporte delafrontera al destino 549 635 33 38 2.12%
Flete Normal 460 547 27 32 1.78%
Cuotas de autopistas 89 89 5 5 0.34%
COSTO LOGISTICO TOTAL 3,619 | 5,228 214 310 15.37%

Peso promedio

16.878 ton por contenedor
Valor promedio
25,994 USD por contenedor
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Un andlisis 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 los insumos importados, que van desde
el 2.21% en el caso de las importaciones provenientes del MidWest hasta el
15.37% en el caso de las importaciones provenientes de Espafa, pasando por
9.84% para el caso de Francia. Estas diferencias se originan principalmente por
los siguientes factores:

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
Espafia. Eso significa que las soluciones logisticas adoptadas son
muy sensibles al valor del producto. En el caso de las importaciones
desde Francia y Espafa se privilegia el bajo costo al tiempo, mientras
gue en el caso del suministro desde Estados Unidos, la politica es
mas flexible.

Sin embargo, 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
17.51 toneladas, en los casos de Francia y de Espafa es de 14.88 y 16.87,
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
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.

Las revisiones por seguridad en frontera y en el puerto de Houston
para los contenedores en transito plantea un problema nuevo muy
grava que obligd la empresa a cambiar su logistica en 2002.

Los costos por tonelada son relativamente similares, aunque mas altos para
contenedores completos que para remolques. Lo anterior es una prueba de
la eficiencia del autotransporte en los recorridos continentales. Ademas
muestra una baja eficiencia del transporte intermodal. El bajo valor de los
productos transportados desde Francia y Espafia no explican esta
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situacion, las rupturas en la cadena generan un conjunto de costos
subestimados en la cadena intermodal generados por problemas de
coordinacion y organizacion. La complejidad de la cadena contrasta con la
sencillez del servicio rapido por autotransporte.

Indicadores globales sobre costos logisticos de exportacion
Los cuadros a continuacion muestran lo siguiente:

Los costos a la exportacion son menores a los correspondientes a la importacién
debido a la menor tarifa de los servicios del agente aduanal mexicano, a la menor
incidencia (2% de los casos, contra 4% a la importacién) del servicio expedito
dentro de los Estados Unidos. Asimismo, los servicios del agente aduanal
americano, quien también actia como freight forwarder, son menores que los del
freight forwarder a la importacion, ya que corresponden a una tarifa negociada por
la empresa para todo el territorio de EUA, 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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CodoslogdicostadesparaBqatadoneshedad Mdnest

EDae
Cogtopar aontenadar Cogopar tandada CasTades
Mirinmo Maino Mirino Madno en%cH vda celcspradudcs

Trangpartehedalafrantera 50 636 2 A 0%
HeaeNomd 40 57 5 2 033
Quassdeatqadss & & 5 5 008%
Qreadanesenlafraotaa 20 viel! 15 5 021%
Fdgt Fowada/Agate Aderd EEUU. & & 5 5 008%
ApteAderd Médm+GatesceAdlena 101 101 5 5 00”0
Que(antradea) 100 10 5 5 00”0
Ingoeocdcn M oo (L3ocklacagy 0 A 0 4 00
Ingoeod n EEUU. (158%celacarg) 0 120 0 6 001%
Trangpartedestelafrontaahegad detin 162 2077 & 11 116%
SavidoNamd /Expedto 162 2077 & m 116%
QOSTOLOGISTICO TOTAL 29 307 133 171 2230

Cagppraredo

1874 ton por contenedor
Vda pravedo

143984 USD por aontenedor

61



Codloslagidticostatdes praBxpartadoneshedad SuthEad

EnDdaey
Cotopar contenadar Cotopar tondada CotosTatdes
Minino Maxino Minno Maxino en%ad vdor delosproductos

Trangartehegalafrontara 50 636 2 A 0.3%
HeeNand 400 547 5 2 033%
Quassceatgidss & & 5 5 006%
Opgadnesenlafrotera 07 511 16 27 0.23%
Freght Fowerda/Agate Aduerd EE L. 89 & 5 5 005%
Agate Aduerd Méxdioo + Gatosde Aduana 118 118 6 6 008%
Quee(antrade) 100 100 5 5 000
Ingoeod cn Meéxioo (L3%ckelacacg) 0 A 0 4 00
Ingpecd n EEUU. (15%ckelacargg) 0 120 0 6 001%
Trangpartededelafrontarahadad degtine 150 193 t5¢] 108 108%
SavidoNamd /Bxedito 1590 1938 &8 108 108%
OOSTOLOGISTICO TOTAL 2407 3085 128 166 1L70%

Cagapraredo

1874 ton por contenedor
Vdar pravedo

143934 USD por contenedar
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El cuadro a continuacion permite una comparacion entre los resultados obtenidos

al aplicar este indicador

COMPARACION DE LOSCOSTOSLOGISTICOSPARA IMPORTACION

Costo / Remolque

% del Valor dela Carga

Entero Consolidado Diferencia Entero Consolidado Diferencia
Importacion MidWest 3,602 4,410 808 2.6% 3.2% 0.6%9
Importacién Francia 3,175 5,608 2,433 7.4% 13.0% 5.6%9
Importacion Espana 3,620 5,229 1,609 13.9% 20.1% 6.299

COMPARACION DE LOSCOSTOSLOGISTICOSPARA EXPORTACION

Costo / Remolque

% del Valor dela Carga

Entero LTL Diferencia Entero LTL Diferencia
Exportacion MidWest 2,502 3,207 705 1.7% 2.2% 0.5%
Exportacion Southeast 2,407 3,085 678 1.7% 2.1% 0.5%

La incidencia del transporte para ,los productos terminados es minima
comparado con los productos intermedios.

Existe ademas una diferencia mayor alun 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

Espafia respectivamente.

En el caso del autotransporte, el valor de la carga siendo mas alto, el
aumento 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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Indicadores globales sobre tiempos de recorrido

Tiempostotdes paralnmportad ones desde d Midwest

Tiempo programadoTiempoméaximc TiempoRed  Frecuendade Atrasos Efidenda

enhoras enhoras enhoras en%delacaga  dd Edabin
Trangporte haga centro de acopio
Taredre 2400 7200 26.16 2% 2%
Opeadonesen d cantro deacopio
Manidras custodiay documertad on 2425 2450 24.33 11% %
Trangportehagalafrontera
Savido Nordl 4800 60.00 4860 5% P
Savido Expedito 2400 26.00 2404 2% %
Opegadonesenlafrontera
Frdght Forwerder 125 1383 550 6% 2%
Agate Aduand (ind. Prevdidecion) 100 116 108 % 2%
Trander +PaioenN. Lareto 225 450 2 2% 8%
AduanaMexicana 025 16.00 0.5 2% 45%
Trangportedelafronteraa degtino
HeteNormd + Entrega/Recgpaidn 925 1650 10.85 % 8%
TOTAL 110.25 20849 119.60
Tiempoextra promedio 9.35 %dd prograredo &%

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 solo sea por 9 horas, necesariamente impone
tiempos de espera. Asimismo, debe sefalarse que el sistema actual de doble
control (Uno en frontera y otro en el kilbmetro 26), ligado a la existencia de un trato
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diferenciado para las ciudades fronterizas mexicanas, sigue ocasionando demoras
en las horas pico en el kilbmetro 26.

Tienpostadespaalmportad anesdesck Handa

Tiempoproyaredc Tiarpoméxine TiempoRed FrecuendadeAtrasss Hidenda

ahoas ahoas ahoas e%celacaga  0d Edabin
Trangoortehagacatrodeaoopio
Taredre 200 4800 6.2 4% 5%
Opgadnesend cantrodeaoypio
Mandaas atoday doouretaddn 825 21600 12200 % 30
RuatodeCrigmn 4800 7200 2086
TrangportePuartoaPuato 43200 64800 44040 10% B
RuertodeDegtino K 0100) 14400 8.4 100% %
Trangoartehegalafrantera 90 3 10® & &%
Opgadnesenlafratera
Feagt Fowerdsr 125 1383 550 6/% 2%
AgateAduerd (ind. Prevdided &n) 100 116 138 5% %
Trade +PdioenN Laeb 225 45 25 2% 8%
AderaMedcaa 05 1600 05 2% 18%
Trangportedelafroterad detino
HeeNomd + ErtrepgReogod dn 95 1650 108 12 8%
TOTAL 5H5 1,409 @7.89

Tiarpoedrapraveio 264 %0H prograredo I
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Tiempostotd es paral mportad ones deste Epaia

Tiempo programadoTiempomaxinc TiempoReal FrecuendadeAtrasos Efidenda

enhores enhores enhores en%delacaga  dd Edabdn
Trangportehasta centro deaocopio
Taredre 200 4800 822 8% 5%
Operadonesen d centro de acopio
Manidbras, custodiay documentadion 48.25 216.00 132.00 5% 3%
PuatodeOrigan 48 % 50.88
Transporte PuertoaPuerto 480.00 696.00 524.16 13% 9%
Puerto deDegtino 30.00 144.00 8r.84 100% A%
Trangoortehagalafrontera 9.00 33.00 1092 &% 8%
Opegadonesen lafrontera
Fraght Forwerder 125 1383 550 67% 2%
Agente Aduard (ind. Prevdidad on) 100 116 108 5% 2%
Trander +PdioenN. Laredo 225 450 2 2% 8%
AduanaMexicana 025 16.00 0.5 2% 15%
Trangportedelafronteraal destino
Hete Normd + Entrega/Recgpaén 9.25 1650 10.85 % 8%
TOTAL 58325 1,188.9 783.65
Tiempo extrapromedio 20040 %0d prograredo A%

En el caso de las importaciones desde Francia y desde Esparia, 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 utilizacion de
pequeiios buques alimentadores para llevar los contenedores a otro puerto
(Southampton, Felixstowe o Algeciras) en donde pudieran embarcarse en el
bugue-madre trasatlantico.

A partir del mes de Septiembe del 2001, la mayor incidencia y la mayor
duracion 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
dificulté demasiado el transito de los contenedores por las revisiones de
seguridad. La linea maritima reestructurd 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 reduccién 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 totaes para |mportaciones desde Francia
antesdel 11-Sep-2001

Houston
Del Proveedor hasta a bordo del bugue 187.90

De Puerto a Puerto 440.40
Operaciones en puerto de destino 30.00
De puerto de destino adestino 31.43
TOTAL (Horas) 689.73
TOTAL (Dias) 28.74

Altamira
187.90

562.73

39.60

18.20

808.43

33.68

Tiempos totales para | mportaciones desde Espana
antesdel 11-Sep-2001

Houston
Del Proveedor hasta a bordo del bugue 191.10

De Puerto a Puerto 524.16
Operaciones en puerto de destino 30.00
De puerto de destino adestino 31.43
TOTAL 776.69
En dias 32.36

Altamira

191.10

728.00

39.60

18.20

976.90

40.70

2002
Houston Altamira
187.90 187.90
440.40 34253
87.84 39.60
31.43 18.20
74757 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
3477 27.36
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Indicadores de eficiencia de los modos de transporte para importaciones

Eficiencia de los modos de transporte para |mportaciones desde el Midwest

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % cargamaxima en % capacidad de transp.
Transporte hasta centro de acopio n.a n.a n.a
Transporte hasta lafrontera 0% 86% 86%
Transportedela frontera al destino 0% 86% 86%

Eficiencia de los modos de transporte para | mportaciones desde Francia

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % delosenvios en % cargamaxima en % capacidad de transp.
Transporte hasta e Puerto (sblo en FCL) n.a 87% 87%
Transporte Puerto a Puerto n.a 73% 73%
Transporte Puerto a Frontera n.a 73% 73%
Transportedelafronteraal destino 98% 73% 73%

Eficiencia de los modos de transporte para |mportaciones desde Espana

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % carga maxima en % capacidad de transp.
Transporte hasta el Puerto (sdlo en FCL) n.a 91% 91%
Transporte Puerto a Puerto n.a 83% 83%
Transporte Puerto a Frontera 0% 83% 83%
Transportedelafronteraal destino 98% 83% 83%

Los coeficientes de aprovechamiento de la capacidad son aceptables si se
considera lo siguiente:
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La gran mayoria de las piezas mas pesadas, como los monobloques y las
cabezas se adquieren en México.

La expedicibn de las piezas importadas de EUA se produce por
consideraciones de volumen mas que de peso, ya que las tarimas y cajas
gue llegan al centro de acopio se colocan dentro de un marco en el piso
gue equivale al interior de un remolque y, una vez ocupado el espacio, se
procede a cargar y despachar.

En los casos de Francia y Espafia, 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 pequefios 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.

Indicadores de eficiencia de los modos de transporte para exportaciones

Eficiencia de los modos de transporte para Exportaciones hacia el Midwest

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % carga méxima en % capacidad de transp.
Transporte hastala frontera 10% 89% 89%
Transporte delafrontera al destin n.a 89% 89%

Eficiencia de los modos de transporte para Exportaciones hacia el Southeast

Regresos Vacios Uso Carga Util Aprovechamiento

en % de los envios en % carga méxima en % capacidad de transp.
Transporte hastala frontera 10% 89% 89%
Transporte delafrontera al destin n.a 89% 89%
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Procede hacer dos comentarios sobre el cuadro anterior:

El transportista americano proporciona, en LaredoTexas, todos los
remolques que se requieran balancear los que se importan cargados con
los que se requieren para la 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 exportacion puede parecer
inadecuado, esto se debe tanto a la politica de la empresa de entregar a
tiempo, aln enviando remolgues 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.

Indicadores de eficiencia de los servicios asociados

Los servicios asociados a la importacién 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
valor de las mercancias (0.19%). Este impacto es menor en los casos de las
importaciones europeas, debido a un valor por contenedor bastante mas reducido.

COSTOS ADUANAL ES DOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE EL MIDWEST
Usd por remolque Entero LTL
Entero LTL
Senvidos pagados en Estados Unidos 0 30 21224  464%
Honorarios dd Fraght Forwarder (***) 80 330
Senvidos pagados en México 297 31 7884 53.6%
Honorarios dd Agente Aduand 264 24
Cobrode DTA 17 17
Prevdidad on de documentos 16 16
Vdidadién de documentos (recinto fiscd) 0 0
Inspeccion fiscd (10%) 0 A
COSTOTOTAL 377 711 100.004  100.0%

(**) En el caso de transporte consolidado, el Freight Forwarder cobra 50 Usd por envio
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COSTOSADUANAL ES DOOR TO DOOR DE IMPORTACION DESDE FRANCIA

Usd por remolque Ertero LTL
Entero LTL
Senvidos pagados en LeHawre (Franda) 280 486 0.9 604%
Haborad 6n de Catificado EURL y Pedimento 0 %
Honorariosy gastosdd Freight Forwerder 164 274
Honorarios dd Agente Aduardl 0 0
Tramtesaduandes 116 116
Sarvidos pagados en Edados Unidos 0 120 00 14994
Ingpeccion fiscal 0 120
Sarvidos pagadosen México 115 199 2019 24.7%
Honorarios dd Agente Aduardl (% 82
Cobrode DTA 17 17
Prevdidad on de documentos 16 16
Vdidad 6n de documentas (recinto fiscd) 0 0
Ingpeccion fiscd 0 A
COSTOTOTAL 395 806 100.004 100.0%
COSTOS ADUANAL ES DOOR TO DOOR DE |MPORTACION DESDE ESPANA
Usd por remolgue Entero LTL
Entero LTL
Servicios pagados en Bilbao o Valencia 201 509 70.9% 64.0%
Elaboracion de Certificado EUR1 y Pedimento 0 96
Honorariosy gastos del Freight Forwarder 85 298
Honorarios del Agente Aduanal 0 0
Tramites aduanales 116 116
Servicios pagados en Estados Unidos 0 120 0.0% 15.1%
Inspeccion fiscal 0 120
Servicios pagados en México 82 166 29.1% 20.9%
Honorarios del Agente Aduanal 49 49
Cobrode DTA 16.7 17
Prevalidaci6n de documentos 16.1 16
Validacién de documentos (recinto fiscal) 0 0
Inspeccion fiscal 0 84
COSTOTOTAL 283 795 100.0%] 100.0%
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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.
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Eficiencia de | os servicios asociados para |mportaciones desde el Midwest

Costos de servicios Tiempo Excedentaric  Frecuencia

indicador cualitativo en horas en % delacarga

Operacionesen el centro de acopio
Recepcion, consolidacién y documentacic ++ 0.08 17%
Almacenamiento = 0.00 0%
Operacionesen la frontera
Freight Forwarder = 4.25 63%
Agente Aduanal (incl. Prevalidacion) ++ 0.08 50%
Transfer (cruce fronterizo) ++ 0.29 13%
Inspeccion fiscal (10% de la carga) = 0.30 10%
Notas ++ 10 a 25% de sobrecostos

+ Hasta 10% de sobrecostos

= Nivel de costos satisfactorio

Eficiencia de | os servicios asociados para |mportaciones desde Francia

Costos de servicios Tiempo Excedentaric  Frecuencia

indicador cualitativo en horas en % delacarga

Operacionesen el centro de acopio
Recepcion, consolidacién y documentacic ++ 83.75 44%
Operacionesen el Puerto de Origen = 1.68 7%
Operaciones en el Puerto de Destino = 57.84 70%
Operacionesen la frontera
Freight Forwarder = 4.25 63%
Agente Aduanal (incl. Prevalidacion) = 0.08 50%
Transfer (cruce fronterizo) ++ 0.29 13%
Aduana Mexicana = 0.30 10%
Notas ++ 10 a 25% de sobrecostos

+ Hasta 10% de sobrecostos

= Nivel de costos satisfactorio
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Eficiencia de los servicios asociados para | mportaciones desde Espaiia

Costosde servicios Tiempo Excedentaric  Frecuencia

indicador cualitativo en horas en % delacarga

Operacionesen el centro de acopio
Recepcidn, consolidacion y documentaci¢ ++ 132 14%
Operacionesen e Puerto de Origen ++ 1.68 9%
Operacionesen el Puerto de Destino = 57.84 100%
Operacionesen lafrontera
Freight Forwarder = 4.25 63%
Agente Aduanal (incl. Prevalidacién) = 0.08 50%
Transfer (cruce fronterizo) + 0.29 13%
Aduana Mexicana = 0.30 10%
Notas ++ 10 a 25% de sobrecostos

+ Hasta 10% de sobrecostos

= Nivel de costos satisfactorio
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Margenes de reduccion de los costos logisticos

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 reduccién de costos que se presentan en el siguiente cuadro:

Mé&genes dereduod on delos cogtos | agidicos para I mportad ones dested Midnest

CodosdeRdarenda CotasObjetivo Margen de Reducddn
enUd por contenedar - enUsd por contenedar - en % oodto derdferandia

Trangportehagta cantro deacopio 539 458 15%
Taredre 539 458 15%
Opeaadonesen centro deacopio 486 286 41%
Manidoras (consdlided On/estiba) 480 280 42%
Almeceramieato 6 6 %
Trangpartehagalafrontera 1566 1339 11%
Sarvido Norme /Expedito 1566 1339 11%
Opaadonesen lafrontera 491 283 11%
Feagt Fowarder &6 &6 %
Agate Aduand (ind. Prevdidad dn) 297 114 62%
Quce (contrande) 100 &0 2%
Ingoecddnfiscd (10%celacargg) 8 8 (0
Trangportedefronterad desino 636 539 15%
HeteNormd 547 450 18%
Quatas deatopigas & & %
RESULTADO GLOBAL 3719 2980 2%

76



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
Méargenes de reducd on de l os costos | ogiticos paral mportaci ones desde Franda

CogtosdeRearenda CogosObjetivo Margen de Reduccion
en Usd por contenedor - en Usd por contenedor - en % codto dereferendia

Trangportehastaun ladodd buque 912 826 %
Dexled provesdor 86 741 10%
End Puato 85 &b (07
Operadonesen puertodeorigen 837 532 3%
Manidbras en bodega 326 176 46%
Agete Aduard y de Carga 255 150 41%
Manidorasen puerto 140 140 %
Tramitesaduandes 116 116 0%
Trangoorte Puertoa Puerto 1,130 1,100 3%
Operadonesen puerto dedegtino 290 0%
Operadones portuarias 125 125 %
Emisdn defiaza 45 45 0%
Ingpeccion fiscd EE.UU. (70%delacargd) 120 120 (07
TranspartealLaredo 35 35 0%
Opeaadonesen lafrontera 314 22 ™%
Cancdadon defiaza 15 15 0%
Agarte Aduand México (ind. Prevdidacion) 113 2%
Cruce (con trandfer) 100 0 20%
Inspecaion fiscd México (10%delacarga) A A (07
Trangportedefronteraa destino 550 539 2%
HeteNormd 460 40 2%
Cuotas deautopidas 89 & %
RESULTADO GLOBAL 4,407 4,004 &%)
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El cuadro anterior sefiala interesantes posibilidades de reduccidon de costos en los
costos del puerto de origen, asi como en los costos de consolidacion en dicho
puerto y en practicamente todos los segmentos del transporte, hasta por un 9%
del costo total.

Importaciones desde Espafa
Méargenes de reduod on de | os cogtos | ogiiti 0os peral nportad ones deste Epata

CotsdeRdaenda CogosObjeivo Margen deReducddn
enUsd por contenedor enUsd por contensdor en%cogto dereferencia

Trangpartehaga un lado dd bugue 3B 3B )
Dexed provedor M 3P %
End Ruato 24 24 %
Operadanesen puatodearigen 72 54 %
Meanidorasen bodega A 53 3%
AgateAduard y deCaa 47 190 5/
Manidorasen puarto 225 225 %
Tramtesaduandes 116 116 070
TrangpartePuatoaPuato 162 1600 F
Operadonesen puerto dedegino 4 A %
Qparadonespartuaias 125 125 %
Brisondefiaza 45 45 070
Ingpecddnfiscd BEUU. (T0%0ckelacargg) (S} (S} 070
Trangportealaredo 3B 35 %
Opgadanesenlafrontera 26 185 10%
Cadadndefiaza 15 15 %
Agante Aduard (ind. Prevdided an) & & 070
Quee(contrade) 100 5] 2%
Ingpecddnfiscd (10%00elacags) 8 8 %
Trangpartedefronterad detino 59 539 20
HeteNomdl 460 450 20
Quatasdeatopgas 5] 5] )

RESULTADO GLOBAL 4180 3830 %
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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)

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:

Vagaesceradlicddndel osadosl agjdiaosparaExquotan aeshedad Mdaet

CHosdeRdareda Cashdivo  MargndeReduadidn

enUsdpor aortenecty enUsdpor aontenecty en%oaeo cerdaaxia
Codosdetrangpate 238 2101 10%
Hedalafratera 3 50 o
HaeNond 40 vi30) Vi)
(Qdasckatqudss & & 07
Trarde enfrataa 10 & %
Dexklafrataahedad detiro 160 141 11%
Cacsdesavidsasadsenfratea 40 10 10%
AgateAd ard enViEG@© (0 8L %
Fadt Fawnady / AgeteAdard enEEUL & & %
Irgeddnfiscd enMBda 1 1 4
Irgoeoddnfiscd enEEUU 18 18 7
RESLLTADOG_CRAL 258 220 10%
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Vagaesceralodncklosodosl ajsiassprraBqatadaeshadad Sutheedt

Cecsdetrangate

Hdalafrataa

HaeNomd

Qozsceaiqidas

Trade enfrataa
Dexklafrataaedad dtiro
Croscesnidsadadsenfrataa
AgpteAd erd enMBi@

Fadt Fawady / AgateAd ad enEEU
Irgoecd nfisd enViBdm

Irgoend dnfisd enEEUU

RESLLTADOQ.CBAL

CHsdeRdaana
enUsdpo aoteredr

sr~888 B B 888QR

8

CacsChdivo  MargndeReduaddn
enUsdpo aoteredr enYaoderdaada

10%

o
A
4]

D%
1%

10%
D%
4]
4]
4]

8RB B 8 8888

10%

B
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5. Conclusiones y recomendaciones

5.1. Conclusiones

El trabajo desarrollado lleva a un conjunto de reflexiones finales de orden diferente
segun se trate del caso de la industria textil de Yucatan o de la problemética de la
rama automotriz.

Industria textil

El andlisis de las cadenas de transporte de la regién de Yucatan presenta dos
resultados importantes:

En primer lugar resalto el papel de un puerto regional para impulsar el desarrollo
econémico de un area geografica claramente definida por el costo del transporte
terrestre con un radio de despliegue de 350 kilébmetros con respecto a este puerto.
El buen aprovechamiento de Puerto Progreso por agentes logisticos eficientes y
muy capaces que organizaron una cadena de suministro en asociacién con el
puerto de Bienville es un caso exitoso similar al que se esta aplicando actualmente
en América Central.

Al mismo tiempo se ha resaltado las limitaciones de esta solucion por la baja
escala de servicio de los barcos y la mediocre eficiencia de los servicios
portuarios. Se tiene la conviccion de que una mejor eficiencia de este puerto
representa un condicionante para el desarrollo de la economia de la peninsula.

Este problema esta asociado con la dificultad observada 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.

Un aumento de la frecuencia de servicio desde Bienville no aportar4 ninguna
ventaja competitiva adicional a la ya alcanzada por la regién. En cambio un enlace
con Miami constituye la clave para una diversificacion industrial en la region de
Mérida y Campeche, ya que las actuales restricciones logisticas son un factor que
limita las ventajas competitivas de la peninsula. Una solucion de transporte de
bajo costo para vincularse con la costa Este de Estados Unidos y Europa
permitiria atraer nuevas inversiones y crear actividades distintas a las de la rama
textil.

El problema del alto costo del transporte terrestre que limita el hinterland o zona
de influencia del puerto se debe en parte a una mala organizacion del mercado, lo
gue causa movimientos vacios constantes de tractores y remolques. A este
problema se suma la falta de estimulos para modernizar la oferta del
autotransporte regional.
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Por otra parte, si bien el andlisis comparativo entre Puerto Progreso y Puerto
Morelos presenta ciertos resultados favorables para este Ultimo, no parece que la
construccién de un puerto nuevo en Quintana Roo se justifique.

Industria automotriz

Este caso permitié presentar un andlisis comparativo entre dos categorias de
servicios y los respectivos componentes logisticos de las cadenas de transporte, a
saber, un servicio de autotransporte de calidad versus dos soluciones de
transporte intermodal.

En otras palabras se esta proponiendo una comparacion entre un servicio terrestre
rapido de justo a tiempo por el que el costo es un factor menos importante para el
cargador que la velocidad de entrega y la consistencia de los tiempos de entrega,
frente a un servicio lento pero de bajo costo para productos de bajo valor
econdémico.

Es importante hacer notar que el andlisis del transporte intermodal permitid
ademas comparar dos soluciones logisticas, una cadena por el puerto de Houston
y otra por el puerto de Altamira, tomando en cuenta la incidencia de los eventos
del 11 de septiembre de 2001.

a. Servicios de transporte en el continente norteamericano

En el caso del transporte rapido, incluyendo adn a los servicios exprés, la relacion
entre el costo logistico total de entrega y el valor del producto se mantiene entre el
2y el 3%, lo que es poco significativo. Sin embargo, es interesante mencionar que
el bajo uso de servicios exprés (4%) indica una gran preocupacion por parte del
cargador por mantener un estricto control de sus costos logisticos.

El desarrollo de servicios exprés con doble operadores es una practica comin en
Estados Unidos que no representa un sobrecosto excesivo si se compara con el
beneficio en materia de ahorro de tiempo. En este caso es sumamente importante
gue el cruce de la aduana no represente un obstaculo.

Si bien el cargador no muestra ninguna preocupacion por el posible riesgo de una
ruptura de inventario entre el Midwest y la planta, mantiene un estricto control
sobre los tiempos de entrega al trabajar sin inventarios para los insumos
provenientes de Estados Unidos. A pesar de los buenos resultados se constaté
que el desempefio de las cadenas de importacién y exportacion entre México y
Estados Unidos si bien es muy bueno podria mejorar.

En este sentido un componente logistico interesante a reducir es el tiempo en
frontera. Si bien este tiempo en la mayoria de los casos es bastante bueno, mucho
mejor de lo que se suele reconocer en general, ademas de ser poco significativo
en términos relativos, el costo por demora representa un obstaculo psicologico
para el inversionista extranjero que ve en general con horror las filas de camiones
en espera de cruzar la linea fronteriza. Es sobre todo un problema de imagen para
México.
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Ademas la reduccién de costos en torno a la frontera es el Unico componente que
no compete al prestador de servicio, ni al cargador, sino a las autoridades
publicas.

Tomado en cuenta este factor Psicoldgico y de imagen, no se entiende porqué no
se ofrece la oportunidad para que los envios exprés puedan contar con aduanas
abiertas las 24 horas del dia en los 8 puertos fronterizos mas importantes de la
frontera con Estados Unidos.

En este mismo sentido se podria reducir la tasa de revisiones de las exportaciones
tanto en México como en Estados Unidos, acelerando la aplicacion de
instrumentos de control en origen., sin olvidar una mayor eficiencia en estas
inspecciones para reducir el tiempo de estancia del 10 al 15% de los camiones del
TLCAN en las instalaciones aduanales de México y de Estados Unidos
respectivamente.

Por otra parte las cifras proporcionadas por el cargador acerca del tiempo
transcurrido en frontera puede ser inferior a otros casos por razones particulares,
situacion que deberia tomarse en cuenta para evitar subestimar el obstaculo de la
frontera. Se sugiere considerar las cifras del estudio como un tiempo minimo que
bien podria convertirse en meta para los demas cargadores dentro de una politica
para eficientar los cruces fronterizos.

b. Transporte intermodal

Hasta 2002, las cadenas de transporte intermodal entre Francia y Espafia eran
demasiado complejas, haciéndoles perder eficiencia. La solucién por Altamira
resolvié algunos problemas, sin embargo, siguen existiendo los problemas de
programacién de envios, o sea de coordinacion y de reservacion de espacios en
buque.

Es relevante también constatar la baja eficiencia de los servicios de consolidacion
en ambos paises.

Todos estos problemas resultan en una baja tasa de ocupacién de los
contenedores, lo que aumenta en costo de la tonelada transportada.

La situacidon es paraddjica, pues existe un claro contraste entre la opinion general
de un supuesto bajo costo del transporte maritimo, reflejado por el costo directo
del flete, cuando se compara con el precio de los servicios por autotransporte,
dada la distancia recorrida. Sin embargo, tal impresion deberia matizarse al
tomarse en cuenta los costos ocultos por demora debidos a una mala
coordinacion, lo que a su vez impacta los costos de inventarios no considerados
en este estudio.

Es importante constatar que la preocupacién del cargador por mejorar su logistica
lo llevé a una reorganizaciéon a fondo de su logistica, la eliminacion del servicio del
feeder en el caso del puerto de Le Havre y el aprovechamiento de un servicio
directo hacia México, gracias a la reorganizacion de la ruta maritima que hace
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escala primero en Altamira en lugar de Houston. Eso como consecuencia de los
problemas generados por los eventos de septiembre 2001.

Los servicios asociados carecen de eficiencia y representan el punto mas débil 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.

c. Problemética aduanal

Esat problematica ha sido mencionada parcialmente en el caso del transporte
terrestre continental rapido. Sin embargo, el problema aduanal presenta
ingredientes especificos en el caso de las cadenas intermodales, a saber:

El problema de la politica de seguridad impuesta por el Gobierno Federal de
Estados Unidos después del 11 de septiembre del 2001. Esta politica cambié
profundamente la situacién de los puertos maritimos estadounidenses, ya que los
contenedores en transito se revisan en un 70%, causando costos por inspeccion y
de demora.

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
notablemente después de los eventos mencionados, sin embargo, todo indicaria
gue se trata de un retraso en la aplicacién de las medidas de control en frontera
mas que un trato especial para México. A mediano plazo, es posible que esta
ventaja cambie.

Desconcierta ademas la variacion observada entre los costos de los agentes
aduanales y forwarders de México, Estados Unidos, Francia y Espafia. Existe una
falta de consistencia en esta profesion a nivel mundial. Destaca ademas la
diferencia entre la percepcién de los forwarders estadounidenses y la 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.



5.2. Recomendacion de lineas de accion

Ademas de fijar los términos de comparacién entre costos logisticos en valor
absoluto, el presente trabajo 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 préactica
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 desempefio 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.

Sin embargo, se requeriria disponer de un abanico mas amplio de Estudios de
Caso. Asimismo, se recomienda aplicar este tipo de Estudio 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 niumero de
ramas de actividades analizadas.

El presente trabajo abarcé solamente a la Regién Norte del pais y la Peninsula de
Yucatan (para una rama de actividad especifica en cada caso). Como minimo,
seria adecuado considerar una generalizacion de la metodologia utilizada a los
siguientes Estudios de Caso:

@ Regiéon Norte: Industria de componentes eléctricos y electronicos, Plantas
armadoras de vehiculos (ya que en este caso, también se involucra el
transporte ferroviario para la exportaciéon de las unidades terminadas);

@ Regiéon Centro Occidente: Mismas actividades, siendo que en este caso,
el punto toral seria el analizar como los grandes usuarios arbitran entre los
puertos de Manzanillo y Los Angeles-Long Beach, sobretodo para la
importacién de insumos;

@ 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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1993.

5. BERRON Alberto, Administrador de la Compafia Maquiladora Textil Hong Ho
de México S.A. de C.V., Mérida, Yucatan. Informaciones sobre los costos
logisticos de la compafiia para envidos a Georgia, Louisiana y Virginia, Julio 2002.

6. BROCK W. et alii, The Global Economy, America’s Role in the decade ahead,
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ANEXO 2
COMPENDIO ESTADISTICO SOBRE
FLUJOS DE COMERCIO EXTERIOR Periodo 1993-2001
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CATALOGO DE PRODUCTOS DEL COMERCIO EXTERIOR

Clave Descripcién del producto

01
02
03
04

05
06
07
08
09
10
11
12

13
14

15

16

17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27

28

29
30
31
32

33
34
35

36

Animales vivos
Carnes y despojos comestibles
Pescados y crustaceos, moluscos y otros invertebrados acuaticos

Leche y productos lacteos, huevo de ave, miel natural, productos comestibles de origen animal
no expresados ni comprendidos en otras partidas
Los demas productos de origen animal no expresados ni comprendidos en otras partidas

Plantas vivas y productos de la floricultura

Legumbres y hortalizas, plantas, raices y tubérculos alimenticios

Frutos comestibles, cortezas de agrios o de melones

Café, té, yerba mate y especias

Cereales

Productos de molineria, malta, almidén y fécula, insulina, gluten de trigo

Semillas y frutos oleaginosos, semillas y frutos diversos, plantas industriales o medicinales, paja
y forrajes
Gomas, resinas y demas jugos y extractos vegetales

Materiales trenzables y demas productos de origen vegetal, no expresados ni comprendidos en
otras partidas

Grasas y aceites animales o vegetales, producto de su desdoblamiento, grasas alimenticias
elaboradas, ceras de origen animal o vegetal

Preparaciones de carne de pescado o de crustdceos de moluscos o de otros invertebrados
acuaticos

Azlcares y articulos de confiteria

Cacao y sus preparaciones

Preparaciones a base de cereales, harina, almidén, fécula o leche, productos de pasteleria
Preparaciones de legumbres u hortalizas, de frutos o de otras partes de plantas
Preparaciones alimenticias diversas

Bebidas, liquidos, alcohdlicos y vinagre

Residuos y desperdicios de las industrial alimentarias, alimentos preparados para animales
Tabaco y sucedaneos del tabaco elaborado

Sal, azufre, tierras y piedras, yeso, cales y cementos

Minerales, escorias y cenizas

Combustibles minerales, aceites minerales y productos de su destilacion, materias bituminosas,
ceras minerales

Productos quimicos inorganicos, compuestos inorganicos u organicos de los metales preciosos,
de los elementos radiactivos, de los metales de las tierras raras o de iso6topos

Productos quimicos organicos

Productos farmacéuticos
Abonos

Extractos curtientes tintéreos, taninos y sus derivados, pigmentos y demas materias colorantes,
pinturas y barnices, mastiques, tintas
Aceites esenciales y resinoides, preparaciones de perfumeria de tocador o de cosmética

Jabones, agentes de superficie organicos

Materias albuminoideas, productos a base de almidones o de fécula modificados, colas,
enzimas

Pdlvoras y explosivos, articulos de pirotecnia, fésforos (cerillas), aleaciones piroféricas, materias
inflamables
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Clave Descripcién del producto

37
38
39
40
41
42

43
44
45
46
47

48
49

50
51
52
53
54
55
56

57
58

59
60
61
62
63
64
65
66
67

68
69
70
71

72
73
74
75
76

Productos fotograficos o cinematogréaficos
Productos diversos de la industria quimica

Materias plasticas y manufacturas de estas materias
Caucho y manufacturas de caucho

Pieles (excepto la peleteria) y cueros

Manufacturas de cuero, articulos de guarnicioneria y talabarteria, articulos de viaje, bolsos de
mano y continentes similares, manufacturas de tripa
Peleteria y confecciones de peleteria, peleteria artificial o ficticia

Madera, carbén vegetal y manufacturas de madera
Corcho y sus manufacturas
Manufacturas de esparteria o cesteria

Pastas de madera o de otras materias fibrosa celuldsicas, desperdicios y desechos de papel o
carton
Papel y carton, manufacturas de pasta y celulosa, de papel o cartén

Productos editoriales, de la prensa o de otras industrias gréaficas, textos manuscritos o
mecanografiados y planos
Seda

Lana y pelo fino u ordinario, hilados y tejidos de crin

Algodoén

Las demas fibras textiles vegetales, hilados de papel y tejidos de hilados de papel
Filamentos sintéticos o artificiales

Fibras sintéticas o artificiales discontinuas

Guata, fieltro y telas sin tejer, hilados especiales, cordeles, cuerdas y cordajes, articulos de
cordeleria
Alfombras y demas revestimientos para el suelo, de materias textiles

Tejidos especiales, superficiales textiles con pelo insertado, encajes, tapiceria, pasamaneria,
bordados
Tejidos impregnados, recubiertos, revestidos o articulos textiles

Tejidos de punto

Prendas y complementos de vestir de punto

Prendas y complementos de vestir excepto los de punto

Los demas articulos textiles confeccionados, conjuntos o surtidos, prenderia y trapos
Calzado, polainas, botines y articulos analogos, partes de estos articulos

Articulos de sombrereria y sus partes

Paraguas, sombrillas, quitasoles, bastones, bastones-asientos, latigos, fustas y sus partes

Plumas y plumén preparados y articulos de plumas o plumon, flores artificiales, manufacturas de
cabellos
Manufacturas de piedra, yeso, cemento, amianto, mica 0 materias analogas

Productos ceramico
Vidrio y manufacturas de vidrio

Perlas finas o cultivadas, piedras preciosas o semipreciosas o similares, metales preciosos
chapados o metales preciosos y manufacturas de estas materias, bisuteria, monedas
Fundicién, hierro y acero

Manufacturas de fundicion, de hierro o acero
Cobre y manufacturas de cobre

Niquel y manufacturas de niquel

Aluminio y manufacturas de aluminio
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Clave Descripcién del producto

78
79
80
81
82
83
84

85

86

87
88
89
90

91
92
93
94

95
96
97
98
99

Plomo y manufacturas de plomo

Zinc y manufacturas de zinc

Estafio y manufacturas de estafo

Los deméas metales comunes, "Cermets", manufacturas de estas materias
Herramientas y Utiles, articulos de cuchilleria y cubiertos de mesa, de metales comunes
Manufacturas diversas de metales comunes

Reactores nucleares, calderas, maquinas, aparatos y artefactos mecanicos; partes de estas
maégquinas o aparatos

Maquinas, aparatos y material eléctrico y sus partes, aparatos de grabacion o reproduccion de
sonido, aparatos de grabacion o reproduccion de imagenes y sonido en television, y las partes y
accesorios de estos aparatos

Vehiculos y material para vias férreas o similares y sus partes, aparatos mecanicos (incluso
electromecanicos) de sefalizacion para vias de comunicacién

Vehiculos automoviles, tractores, ciclos y demas vehiculos terrestres, sus partes y accesorios

Navegacion aérea o espacial
Navegacion maritima o fluvial

Instrumentos y aparatos de Optica, fotografia o cinematografia, de medida, control o de
precision; instrumentos y aparatos meédico-quirlrgicos; partes y accesorios de estos
instrumentos o aparatos

Relojeria

Instrumentos musicales, partes y accesorios de estos instrumentos
Armas y municiones, sus partes y accesorios

Muebles; mobiliario médico-quirlrgico; articulos de cama y similares; aparatos de alumbrado no
expresado ni comprendidos en otras partidas; anuncios, letreros y placas indicadoras, luminosas
y articulos similares; construcciones prefabricadas

Juguetes, juegos y articulos para recreo o para deportes, sus partes y accesorios

Manufacturas diversas

Objetos de arte, de coleccion o de antigiiedad

Importacién de mercancias mediante operaciones especiales
No especificado
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LISTA DE PRODUCTOS CON BALANZA COMERCIAL POSITIVA (*)
Por orden decreciente de importancia en el comercio exterior nacional

1. Equipos de transporte (incluido partes y refacciones)
86 Vehiculos y material para vias férreas y similares
87 Vehiculos automdviles, tractores, ciclos y demas vehiculos terrestres con sus partes y accesorios
88 Equipos para navegacion aérea o espacial

2. Equipos eléctricos y electronicos y sus componentes
85Maquinas, aparatos y material eléctricos y electronicos y sus componentes

3. Textiles y prendas de vestir
61Prendas y complementos e vestir de punto
62 Otras prendas y complementos de vestir
63Los demas articulos confeccionados, conjuntos o surtidos

4. Alimentos, bebidas y tabaco
17 Azlcares y articulos de confiteria
20Preparaciones de legumbres u hortalizas, de frutos o de otras partes de plantas
22 Bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre

5. Cuero y calzado
64 Calzado, polainas, botines y articulos analogos, partes de estos articulos

6. Manufacturas diversas
94 Muebles, mobiliario médico-qgirdrgico, articulos de cama y similares, letreros y placas indicadoras o luminosas y similares

95 Juguetes, juegos y articulos para recreo o para deportes, sus partes y accesorios

(*) No se incluyen frutos y hortalizas, café y cacao, especias, tabaco, petréleo crudo y derivados, minerales metdlicos y no metalicos, y materiales de
construccion, aunque tengan una balanza comercial superavitaria, puesto que estos productos no recurren a cadenas de transporte intermodal.
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Productos Agropecuarios

Productos de Mineria y Extraccion
de los cuales:

Petréleo y gas natural

Derivados del petroleo

Materiales de Construcciéon

Productos Manufactureros

de los cuales:

Alimentos, bebidas y tabaco
Cuero y calzado

Prod. minerales no metalicos (*)
Sustancias quimicas, caucho y plasticos
Productos de madera

Papel, carton y editoriales
Textiles, prendas de vestir
Productos metalicos
Magquinaria y equipo

Otras manufacturas

TOTAL NACIONAL

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR NACIONAL - Periodo 1993-2001
(En Millones de Usd por afio)

IMPORTACIONES (Precios CIF)

EXPORTACIONES (Precios FOB)

1993

2.112

1.716

1.083
470

870

58.464

3.337

626
2.112
6.473

591
2.378

3.749
5.479
27.328

6.391

63.162

(*) Con exclusion de los materiales de construccion

1995

2.030

1.619

1.001
414

771

65.550

2.617

526
2.605
8.080

347
2.920

3.723
6.446
32.992

5.293

69.970

1997

3.316

2.965

1.918
822

1.401

99.547

3.632
992
3.457
12.796
453
3.532
6.600
10.239
52.157

5.689

107.229

1999

3.697

2.953

1.645
1.065

2.069

133.345

4.217
1.217
3.787
16.324
636
4.255
8.952
12.919
75.202
5.836

142.064

2001 (p)

4.934

3.852

2.959
893

2.336

149.626

4.560
1.519
4.602
19.219
651
5.165
10.965
15.196
81.387
6.362

160.748

1993

1.834

7.668

6.759
593

1.036

40.303

2.088
473
1.240
2.357
373
632
2.364

2.965
26.225
1.585

50.841

94

1995 1997 1999
3.339 1.865 2.009
8.744 11.239 9.895
7.931 10.205 8.776
301 481 630
1.656 2.217 2.739
65.641 95.110 122.060
2.880 5.259 5.778
581 956 979
1.770 1.547 1.372
3.710 4.756 5.819
375 543 559
843 1.057 1.331
4.449 7.890 10.227
5.407 6.569 5.957
43.334 62.859 85.740
2.291 3.674 4.300
79.380 110.431 136.703

2001 (p)

3.692

12.833

12.049
784

2.554

134.324

6.113
1.248
1.418
6.865
639
1.405
11.764
6.916
93.958
3.997

153.403



