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Hesumen

Este documento contiene un analisis de la evolucion reciente del comercio
internacional de Mexico, tomando como parametros el valor y el peso de las
mercancias para periodos entre 1980 y 1996. Incluye una estimacion, con
base en una metodologia propia de integracion estadistica, de Ila
participacion de los modos de transporte terrestre en la atencion de dicho
comercio internacional. Se complementa con un analisis del patron territorial
de la distribucion de los flujos internacionales por fronteras y puertos para el
ano de 1993. Estos elementos se consideran de interés en las labores de
planeacion del transporte y pueden servir como puntos de referencia para
analizar la manera en que el sistema de transporte mexicano se va
adaptando a las exigencias de la actividad comercial.
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Abstract

This paper contains a brief but original analysis of the recent evolution of
foreign trade of Mexico based on value authors as well as on volume
(weight) data. Included results, partially a product of the developed
metodology of trade and transport statistics integration, give information
about the participation of transport modes in the movement of foreign trade
flows (between 1980 and 1996). Also it offers a description of the general
geographical pattern of flows distribution per transport mode (1993),
highlighting the main products carried by each one. It is considered that
these elements are useful in transport planning studies as points of
reference in order to analyze the way in which the Mexican Transport
System is adapting to the demands of its foreign trade related activity.
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RESUMEN EJECUTIVO.

[) INTRODUCCION.

En los anos recientes la economia mexicana ha experimentado un proceso
transformador en el que la apertura a la competencia con el exterior ocupa un lugar
de primer orden. Como muchas otras naciones en vias de desarrollo, buena parte
de las esperanzas de progreso estan fincadas en la habilidad de vincularse a los
grandes bloques comerciales del mundo.

En este contexto, el transporte como actividad de servicio relacionada con todos las
ramas economicas y como eslabén bésico de las cadenas de distribucion fisica de
materias primas y productos terminados, dispone de elementos potenciales para
aumentar la competitividad del comercio y apoyar la posible conquista de mercados
en el exterior. Por ello, se considera de importancia, en primera instancia, el estudio
de sus flujos geograficos. Su caracterizacion constituye un elemento basico para
investigaciones mercadotécnicas del sector privado actuante en el campo de los
servicios de transporte, asi como fundamento para la planeacién y definicion de
politicas gubernamentales en la materia.

Aportaciones del trabajo.

Tanto en México como en otros paises, los flujos comerciales con el exterior son
generalmente conocidos de manera total en téerminos del valor de las mercancias,
pero solo de manera parcial en términos del peso de las mercancias. Posiblemente
esta situacion obedece a que los registros aduanales (la fuente de informacion
principal para conocer dicho comercio), han sido establecidos basicamente con fines
de control de disposiciones arancelarias, cumplimiento de reglas de origen, calculo
de balanza de pagos, etc., cuestiones para las que el parametro de valor al parecer
resulta adecuado y tal vez suficiente. Una de las principales aportaciones de este
trabajo es la elaboracion de una metodologia de integracion estadistica de registros
administrativos, que permite estimar el monto total de los flujos comerciales en
terminos del peso de las mercancias, a partir de un grupo de "familias" de productos
en las que se conoce la densidad economica. Esta informacién sobre el monto total
del comercio en peso, se combina con informacion proveniente de los registros
operativos de los puertos y del ferrocarril, para conocer la participacion aproximada
de los modos de transporte terrestre en la atencion de los flujos de comercio
internacional. De manera particular destaca la posibilidad de estimar mediante esta
metodologia, aunque sea de manera aproximada, el movimiento de carga de
comercio exterior que se lleva a cabo en las carreteras, ya que, como otros paises,
en México no esta disponible todavia suficiente informacion para conocer de manera
directa el movimiento de carga en este modo.
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La combinacion de informacién en valor y en peso de los flujos comerciales totales
permitié conocer la densidad econémica promedio para distintas agrupaciones de
mercancias; el analisis del intercambio comercial a la luz de este pardametro aporta
informacion novedosa que contribuye a la valoracion de la importancia modal y
geografica del transporte en México y a la caracterizacion del tipo de mercados
atendidos por cada modo de transporte.

Il) PRINCIPALES RASGOS DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO Y
OPORTUNIDADES PARA EL TRANSPORTE.

Las medidas mas imporiantes que se han tomado como parte del proceso de
apertura de la economia han sido la adhesion de Mexico al Acuerdo General de
Aranceles y Comercio (1986) y la firma del Tratado de Libre Comercio con Estados
Unidos y Canada (1994).

Por su parte, el marco reglamentario de la actividad de transporte ha sido reformado
y adaptado al nuevo esquema liberal. Los cambios mas importantes han sido la
apertura a la competencia en el autotransporte de carga, la desincorporacion de
aerolineas del Estado, la privatizacion de puertos y ferrocarriles y la incorporacion
de particulares en la operacion de carreteras y aeropuertos.

La evolucion del comercio exterior de Meéxico en términos del valor de las
mercancias, indica que el intercambio comercial en la ultima década ha logrado
triplicar su monto, siendo en 1996 del orden de 120 mil millones de dolares, cuando
en 1985 rondaba los 35 mil millones de délares." También se observa que las
importaciones de mercancias han registrado mucho mas dinamismo que las
exportaciones y esto ha dado como resultado un saldo deficitario creciente en la
balanza comercial, que alcanzoé un punto critico en 1994, con un déficit cercano a 25
mil millones de dolares.’

Flujos comerciales en términos del peso de las mercancias.

Los resultados de las estimaciones sobre la evolucién del comercio exterior de
México en términos del peso de las mercancias para el periodo 88-86 muestran un
crecimiento moderado en los flujos de importacion y una relativa estabilidad en los
de exportacion. El monto total del intercambio en 1993, afio para el que se conto con
mayor informacion, se estima en el orden de 160 millones de toneladas; este monto

! Mo se incluyen aqui los flujos generados por la industria maguiladora, gue tamblén han mestrado un gran dinamisma

en los ditimos afos |
' En realidad el déficit comercial ha side una constante durante los Gltimes cuarenta afos, con excepcion del periodo B2-

B8 en donde por breve tiempo se registrd un saldo superavitarnio.
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se reduce a cerca de 70 millones de toneladas, si se excluye el petréleo crudo y sus
derivados de ambas direcciones

Densidad economica de las mercancias.

Con base en los datos en valor provenientes de las fuentes directas y las
estimaciones en peso realizadas para cada "familia" de productos, fue posible hacer
algunas comparaciones para distintas agrupaciones, en términos de la densidad
economica de las mercancias. Por ejemplo, la estructura de las importaciones no
petroleras en 1996, revela que los productos manufacturados representan el 43% de
los flujos en terminos del peso de las mercancias, mientras que en términos de su
valor representan el 85% del total, lo que pone de manifiesto la elevada densidad
economica de estos productos. En cambio, los productos agricolas, pese a gue
representan un tercio del monto total en peso, son de menor densidad econémica,
pues su participacion en valor se reduce a un 8%. Algo similar ocurre con los
productos de la industria extractiva, que significan el 13% en peso y el 1% en valor.

Aungue esta estructura de importacion ya existia antes del proceso de apertura
comercial, el auge reciente ha acentuado la preponderancia de los bienes
manufacturados tanto en valor como en peso. Enire 1985 y 1996, en terminos del
peso de las mercancias, los productos agricolas y los de la industria extractiva,
juntos, perdieron 6 puntos porcentuales en favor de los bienes manufacturados;
mientras que en términos del valor, los agricolas han cedido 3 puntos porcentuales a
los manufacturados y los exiractivos han permanecido en su mismo nivel. Esto
significa que las importaciones realizadas por Mexico, no solo son ahora en mayor
cantidad, sino que estan integradas por productos de mas alta densidad economica.

A su vez, la estructura de las exportaciones no petroleras en 1996, pone de
manifiesto que, aun sin el petréleo crudo, los productos de la industria extractiva son
muy significativos en términos del peso de las mercancias (36%), pero al ser
productos de muy baja densidad econdmica, su pariicipacion en valor resulia poco
relevante (1%). En cambio, los bienes manufacturados 55% del peso total, significan
el 91% del valor total de las exportaciones. En este caso, los productos agricolas
tienen una participacién cercana al 10%, tanio en peso como en valor.

También en las exportaciones el auge reciente del comercio ha venido a reforzar las
tendencias de predominio de los bienes manufacturados que se manifestaba desde
antes de la apertura comercial. En el periodo 1985-1996 los productos agricolas y
los de la industria extractiva perdieron, en términos del valor de las mercancias, 15
puntos porcentuales en favor de los bienes manufacturados, mientras gque en
términos del peso, los productos extractivos cedieron 12 puntos porcentuales y los
agricolas se mantuvieron sin cambios. Esto significa que los bienes manufacturados
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exportados son ahora de mayor densidad economica y por el contrario, los
extractivos han resentido bajas en este parametro.

Algunos grandes mercados para el transporte.

Dentro de la industria manufacturera, destaca por su valor el grupo de productos
metalicos, maquinaria y equipo industrial, en el que se incluye una gran diversidad
de articulos de alta densidad economica, como maquinaria agricola, aparatos
electronicos, aparatos de fotografia y alhajas, entre otros. Este grupo de productos
ha constituido uno de los principales mercados de importacion y exportacion de
bienes manufacturados. En los flujos de importacion predominan los materiales de
ensamble y las refacciones para autos y camiones, mientras que en los flujos de
exportacion predominan los automoviles ensamblados en México, los motores y las
autopartes.

En cuanto al tradicional intercambio de productos agricolas, el mercado se
caracteriza por la entrada al pais de grandes cantidades de granos basicos, como
sorgo, semilla de soya, trigo y maiz, de baja densidad economica y por la salida de
productos como frutas, legumbres, hortalizas y café, con una densidad econdmica
tres veces mayor. En 1993 el monto de este comercio se estima que fue del orden
de 11 millones de toneladas en trafico de importacién, con un valor superior a 2 mil
millones de dolares y del orden de 3 millones de toneladas en trafico de exportacion,
con un valor cercano a 2 mil millones de ddlares.

Finalmente, el mercado de productos extractivos es muy importante dentro de las
exportaciones de Mexico y como se menciono anteriormente, esta integrado por
grandes cantidades de productos de baja densidad econdmica. Entre los productos
mas representativos de esta clase se encuentran la sal comun, el yeso y el azufre.
El monto de las exportaciones de este grupo en 1993, se estima en unos 14
millones de toneladas de productos, pero con un valor que no rebasa los 400
millones de dolares.

lll) DISTRIBUCION DE LOS FLUJOS DE COMERCIO INTERNACIONAL POR
FRONTERAS Y PUERTOS.

Trdfico de importacion.
De los 37 millones de toneladas de mercancias no petroleras que se estima
ingresaron al pais en 1993 en trafico de importacion, los resultados indican que mas

de la mitad se interno por via terrestre a través de la frontera norte, un poco mas de
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la tercera parte utilizo la via maritima y pequenas porciones llegaron por via aérea, o
bien por medios terrestres a través de la frontera sur.

El mismo flujo, pero ahora medido en términos del valor de las mercancias, resulta
equivalente a 46 mil millones de dolares y en este caso se estima que lo que ingreso
por la frontera norte fue aproximadamente la mitad del monto total, mientras que lo
que llego por los puertos fue alrededor de una quinta parte. En este caso, la
participacion del modo aerondutico (o de las aduanas interiores) resulta muy
significativa, lo cual coincide con el supuesto de que este modo de transporte se
utiliza para el movimiento de mercancias de alta densidad econdmica.

Trafico de exportacion.

En cuanto al trafico de exportacién de productos no petroleros, los resultados
indican que, de los 32 millones de toneladas que se estima integraron el flujo en
1993, aproximadamente dos terceras paries salieron por mar y una tercera parte
utilizo la via terrestre a través de la frontera norte, mientras que el transporte por via
aérea y los flujos hacia la frontera sur fueron de escasa magnitud.

En términos del valor de las mercancias, se estima que este flujo fue del orden de
23 mil millones de dolares y de ese total, cerca de la mitad salio por la frontera norte
y una tercera parte utilizo el modo maritimo, siendo muy escaso el movimiento por la
frontera sur.

En términos generales, la combinacion de estimaciones en valor y en peso, permite
ver que el intercambio comercial realizado a través de los puerlos es
predominantemente de bienes de baja densidad economica y, en menor medida.
Las importaciones en via maritima en 1996 de flujos de mercancias con densidad
econdémica media y alta. Las importaciones en 1993 estuvieron integradas
basicamente por productos agricolas como sorgo, maiz, trigo y azucar y las
exportaciones, ademas del petréleo crudo (que no se incluye aqui), fueron en su
mayoria graneles minerales como sal comun, yeso y calizas.

Otro aspecto que queda de manifiesto es que los desequilibrios direccionales que se
observan en el monto total de los flujos, se incrementan notablemente al analizar la
distribucion entre fronteras y puertos. Por ejemplo, por la frontera norte ingresaron
en 1993 del orden de 21 millones de toneladas de productos en trafico de
importacion, con un valor de 25 mil millones de délares, pero en el sentido contrario,
el flujo fue de aproximadamente la mitad de estos montos. Esto hablaria tambien del
excedente de oferta de equipos de transporte que podria haber sido utilizado por los
exportadores mexicanos.

Instituto Mexicano del Transporte X
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Distribucion por via terrestre en términos del peso de las mercancias.

En cuanto a la distribucion en el interior del territorio mexicano de los 35 millones de
toneladas mercancias no petroleras importadas en 1993, las estimaciones indican
que al autotransporte le correspondié transportar cerca de dos terceras partes de
este trafico, dejando al ferrocarril el tercio restante. Se observa también que el
predominio del autotransporte es muy marcado en los flujos que llegaron por via
maritima, mientras que en los que ingresaron por la frontera norte la distribucion
modal entre autotransporte y ferrocarril resulta muy equilibrada.

Por su parte, de los 32 millones de toneladas de carga que se estima integraron los
flujos de exportacion de mercancias no petroleras, alrededor de 14 millones fueron
descontados, ya que corresponden a exportaciones de yeso, sal y calizas,
producidas en las cercanias de los puertos, que no requieren transporte terrestre
para su traslado. La estimacion de la distribucion de los 18 millones de toneladas
restantes, indica que mas de dos terceras partes fueron movilizadas por
autotransporte y el tercio restante, por ferrocarril. En este caso el dominio del
autotransporte se manifiesta tanto en los flujos que salen por mar como en los que
salen por las fronteras terrestres.

Cabe hacer notar la mayor participacion del ferrocarril en importaciones que en
exportaciones, lo cual indica la posibilidad de aprovechar mucho mas este medio
para los flujos de salida de México.

Distribucion por via terrestre en términos del valor de las mercancias.

En términos del valor de las mercancias solo fue posible conocer la distribucion por
modo de transporte de la porcion de carga que llega al lado estadounidense de la
frontera norte. Como se vio en parrafos anteriores, por ella pasa la parte mayoritaria
de los flujos en términos de la densidad economica de las mercancias.

Sequn los registros del Bureau of Transportation Statistics, los flujos comerciales
Estados Unidos-Mexico en el periodo abril de 1993 a marzo de 1994, para los que
se conoce el modo de transporte terrestre en el que llega la carga al lado
norteamericano de la frontera, tuvieron un monto del orden de 32 mil millones de
dolares y de este total, se indica que el 90% utilizé el autotransporte y el 10%
restante utilizo el ferrocarril para su traslado. Por su parte, los registros de los flujos
México-Estados Unidos de esta fuente para el mismo periodo, fueron del orden de
34 mil millones de dolares y en este caso la participacion del autotransporte fue del
80%, dejando al ferrocarril el 20% restante.
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Distribucion por via terresire en términos de la densidad econdmica de las
mercancias.

Con la combinacién de estimaciones de los flujos en peso y en valor fue posible
tener una idea general del tipo de mercancias transportadas en cada modo, en
términos de su densidad econdmica. Si recordamos que en términos del peso de las
mercancias la distribucion de las importaciones por la frontera norte resultd muy
equilibrada entre ferrocarril y autotransporte, mientras que términos del valor se
obtuvo un amplio dominio del autotransporte, se puede inferir que el ferrocarril, en
general, sigue orientado al traslado de productos de baja densidad economica,
mientras que el autotransporte atiende principalmente mercados de productos de
alta densidad econdmica. Esto se corrobora con los registros del ferrocarril que
indican que dentro de los principales productos importados procedentes de la
frontera norte, sobresalen algunos de baja densidad econdmica, como sorgo, soya,
desperdicios de papel, celulosa, chatarra y trigo. Asimismo, segun el Bureau of
Transportation Statistics, los grupos de productos de importacion a México donde el
autotransporte encuentra su principal mercado son "maquinaria y equipo eléctrico" y
"vehiculos", ambos con alta densidad econdmica. De la misma fuente se sabe que
solo en el grupo de "animales y vegetales" (el tercero en importancia dentro de las
importaciones en términos del valor de las mercancias), el ferrocarril logra tener una
participacion relevante.

En cambio, en los flujos de exportacion, ademas de la tradicional orientacion hacia
los productos de baja densidad econdmica, el ferrocarril parece haber encontrado
mercados de gran importancia en términos del valor de las mercancias y en algunos
de ellos compite exitosamente con el autotransporte. Sus reportes indican que entre
los principales productos exportados se encuentran vehiculos automotores
ensamblados, autopartes y accesorios, cemento y cerveza, todos ellos de alta
densidad economica . Asimismo, segun el Bureau of Transportation Statistics, en el
mercado de los vehiculos de exportacion (el segundo en importancia en términos del
valor de las mercancias), el ferrocarril ha desplazado al autotransporte como el
modo dominante en el traslado de la carga. De la misma fuente se sabe que en los
grupo de "maguinaria y equipo eléctrico" y "productos quimicos" (ambos de alta
densidad economica), el monto y la participacion relativa del ferrocarril son
considerables.

IV) PATRON TERRITORIAL DE LA DISTRIBUCION DE MERCANCIAS.

Finalmente, para tener una idea general del patrén territorial que guarda la
distribucion de los flujos de comercio internacional de México, se obtuvieron lineas
de deseo entre los origenes y los destinos mas importantes de la carga que paso
en 1993 por la frontera norte y por los cuatro puertos principales del pais. Cabe
aclarar que en el caso de los puertos sélo se pudieron representar los flujos en

fnsriturn Mexicana del Transporre p|



Fiujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,.
FPuertos maritimos y terrestras.
e —

términos del peso de las mercancias y en forma agregada para los dos modos de
transporte terrestre. En el lado mexicano de la frontera norte, sélo se pudieron
representar los flujos en términos del peso de las mercancias y sélo para el modo
ferroviario, mientras que en el lado estadounidense, se conté con informacion en
téerminos del valor de las mercancias en forma agregada para los dos modos de
transporte terrestre, pero en forma mezclada con los flujos de las maquiladoras vy
ademas, solo permitio generar lineas de deseo a nivel de los estados de ambos
paises.

A pesar de estas restricciones, el panorama que se presenta permite ver que las
grandes concentraciones urbanas del pais dejan sentir su influencia como los
principales productores y demandantes de mercancias del comercio internacional.
Las regiones conformadas alrededor de las zonas metropolitanas de México,
Monterrey y Guadalajara son las que registran la mayor cantidad de enlaces de
primer orden con los principales puertos y fronteras.

Por otro lado, en los flujos de importacion existe una mayor proliferacion de lineas
de deseo y una gran cantidad de ellas representan embarques de magnitudes media
y alta. En cambio en los flujos de exportacion, ademas de una menor diversificacion
de origenes y destinos, se nota un predominio de embarques de magnitudes media
y baja,

En funcion del valor de las mercancias comercializadas por la frontera norte se
manifiesta una situacion de disparidad en la distribucion regional de los flujos.
Mientras los estados fronterizos con Estados Unidos y los del centro y occidente del
pais, acaparan la parte mayoritaria del comercio tanto en importaciones como en
exportaciones, existen estados, como Guerrero y Chiapas, que escasamente
participan en este intercambio.

Por otro lado, se puede observar que los principales enlaces en territorio
estadounidense se dan con los estados de Texas, California y Michigan y que existe
una orientacion de los flujos muy marcada hacia la region este de los Estados
Unidos.

V) CONCLUSIONES.

El comercio internacional ha adquirido gran relevancia en los ultimos anos y el
sistema de transporte esta destinado a jugar un papel fundamental en apoyo a la
competitividad de los productos mexicanos. Parece oportuno emprender estudios
que permitan dar un seguimiento a la evolucion de la vinculacion de ambas
actividades.
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Hesumen sjecutivo

El comercio actual presenta rasgos que repercuten de manera importante en el
sistema de transporte. Los mas determinantes parecen ser la interdependencia
comercial con los Estados Unidos, la concentracién de los flujos en pocos productos
y los desequilibrios direccionales en cuanto a magnitud y densidad economica de las
mercancias. Esto genera, entre otras cosas, una concentracion de los movimientos
en ciertas regiones y puntos de entrada y salida del pais, ademas de desequilibrios
modales en la atencion de los mercados.

Segun las estimaciones descritas en este documento, los mercados actuales de
carga de comercio exterior son atendidos mayoritariamente por el autotransporte,
sobre todo los de mercancias de alta densidad economica. El ferrocarril se orienta a
los mercados fradicionales de mercancias de mucho peso y poco valor, aunque ha
encontrado algunos segmentos de mercado de alta densidad econdmica, en los que
ha logrado incursionar con éxito, principalmente en los flujos hacia y desde la
frontera norte. Por otro lado, se echa de menos una mayor participacion en la
internacion ferroviaria de mercancias provenientes de los puertos hacia el interior
del territorio nacional.

Tambien se comprobé que la cantidad de carga que cruza anualmente por las
fronteras terrestres es muy semejante a la que se maneja a traves del sistema
portuario, cuando no se considera en este Ultimo al movimiento de petrdleo. La
diferencia fundamental radica en la densidad economica de las mercancias gue
cruzan por cada rumbo, siendo en este caso mas alta en los flujos fronterizos
terrestres que en los portuarios.

Finalmente, se insiste en la necesidad de mejorar los actuales sistemas de
informacion aduanal y de transporte, no sélo para lograr una mayor oportunidad y
cobertura de los datos, sino para contemplar otros aspectos imporiantes de la
informacion sobre comercio exterior por modo de transporte. En este sentido, podria
pensarse en un sistema de adquisicion de datos que registre sistematicamente en
las aduanas, ademas de la clasificacién y el valor de las mercancias, su peso, el
modo de transporte utilizado en su traslado de importacion o exportacion, el origen y
destino fisico de los embarques y cudles de estos son contenerizados. Una
oportunidad para desarrollar e implementar tal sistema es el proyecto “NATAP”
(North American Trade Automation Project), o el proyecto “itds” (Internatonal Trade
Data System), encabezados por las autoridades aduanales de los Estados Unidos,
Canada y México, en el marco del Acuerdo de Libre Comercio de América del Norte.
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INTRODUCCION

En Mexico, como en otros paises, tradicionalmente se ha conocido el monto
de los flujos comerciales con el exterior, en términos del valor de las
mercancias, sin embargo, el conocimiento que se tiene de las cantidades de
carga involucradas en dicho comercio, generalmente es limitado o parcial.

Probablemente ello obedece a que los registros aduanales - fuente principal
para conocer dicho comercio - han sido establecidos con fines de control
arancelario, verificacion de reglas de origen, calculo de balanza de pagos,
etc., cuestiones para las que el parametro en valor, al parecer resulta
suficiente.

Este trabajo parte de la idea de gue es necesario conocer también la
cantidad de carga que representan estos flujos, como un primer paso para
estudiar otros aspectos relevantes de las actividades comerciales y de
servicios, en particular, para analizar sus impactos en las redes e
instalaciones de transporte, para dimensionar los mercados atendidos por
cada modo y para determinar posibles ubicaciones de estaciones de
transferencia de carga, entre otras aplicaciones.

Con tal propésito, el trabajo contiene una propuesta metodoldgica de
integracion estadistica basada en registros administrativos procedentes de
diversas fuentes de informacion. Su aplicacion esta orientada a conocer la
evolucion reciente del comercio exterior de México y a explorar algunas de
sus vinculaciones con el sistema de transporte actual.

Entre los principales resultados del estudio se incluye una estimacion de los
flujos comerciales en términos del peso y la densidad economica de las
mercancias, una vision general de la distribucion geografica y modal de los
flujos y una aproximacion al patrén territorial de su distribucion en el interior
del pais.

Estos elementos se consideran de interés en las labores de planeacion del
transporte y pueden servir como puntos de referencia para analizar la
manera en que el sistema de transporte se va adaptando a las exigencias de
la actividad de comercio exterior.

El trabajo esta organizado en seis capitulos y un anexo grafico. En el
primero se describe la evolucion reciente del comercio exterior y se esbozan

Inseitite Mexicano del Transporte 1



Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,
puertos maritimos y terresires,
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los principales rasgos de los mercados actuales del transporte internacional
de Mexico, en funcion del valor y el peso de las mercancias.

En el Capitulo 2 se realizan estimaciones para conocer el reparto de los
flujos entre fronteras y puertos, obteniéndose un panorama general de la
distribucion geografica del comercio, asi como nuevos elementos de
diferenciacion, a la luz de los parametros de peso y densidad econdémica de
las mercancias.

En el Capitulo 3 se combina informacion de varias fuentes para estimar de
manera aproximada la participacion de los modos de transporte terrestre en
la distribucion de los flujos al interior del territorio nacional. En especial
destaca la posibilidad de estimar con este método el movimiento de carga
internacional atendido por el autotransporte, ya que, cuando este trabajo fue
realizado, en Mexico no se disponia todavia de métodos directos para
conocer este dato con alguna aproximacion.

El Capitulo 4 se dedica a describir el patron territorial que guarda la
distribucion de los flujos de comercio exterior. Para ello se representaron los
principales enlaces entre los origenes y destinos mas importantes de la
carga, a partir de los flujos que cruzan por las fronteras y puertos del pais.

En el Capitulo 5 se describe la metodologia utilizada para llevar a cabo las
estimaciones descritas anteriormente vy, en el Capitulo 6, algunas
conclusiones y consideraciones finales.

Por dltimo, en los anexos, se detallan los flujos internacionales de
mercancias por los principales puntos fronterizos y puertos maritimos.

En el Anexo | se presenta, para cada una de las seis aduanas/terminales
ferroviarias de la frontera norte y una de la frontera sur, el tonelaje estimado
total y de la diez principales mercancias de comercio internacional (sin
magquila) que llegaron de (exportaciones), o salieron (importaciones) hacia,
el territorio nacional, por modo terrestre de transporte.

En el Anexo |l se presenta, para los cuatro principales puertos comerciales,
dos del litoral del golfo de México y dos en el litoral del Pacifico, el modo de
transporte terrestre de internacion al territorio o de llegada al puerto, del total
y de las diez principales mercancias de comercio exierior segun su peso,
asi como una estimacion de su valor monetario.
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Cabe sehalar que en este trabajo no se incluyé lo relacionado con el
intercambio comercial, en valor o en toneladas, de la industria maquiladora.
Ello se debio, principalmente, a dificultades impuestas por el nivel de
desagregacion de los datos disponibles en la fuente basica sobre comercio
exterior utilizada. Se reconoce que ello representa una limitante, sin
embargo, en descargo, en las referencias bibliograficas de esta publicacion
se citan algunos trabajos con informacion de gran valia sobre el particular.

Por otro lade, en muchas ocasiones, se encontrara que la categoria de
producto denominada “petrdleo y derivados”, ha sido excluida de los analisis
y/o descripciones de los flujos en toneladas. Ello fue hecho exprofeso con el
proposito de destacar el caso de las mercancias de comercio exterior no
petroleras.
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1. PRINCIPALES RASGOS DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO Y
OPORTUNIDADES PARA EL TRANSPORTE.

La comprension actual del transporte de carga en México demanda conocer
los cambios registrados en el comercio exterior, pues es éste uno de los
principales factores que estan incidiendo en su desarrollo.

En la Figura 1 se ha representado la evolucion del comercio exterior de
Mexico durante los Ultimos cuarenta afos en términos del valor de las
mercancias y en la Figura 2 esta misma evolucion, pero en proporcion al
Producto Interno Bruto.

A grandes rasgos, en estas figuras pueden distinguirse tres grandes
tendencias o etapas en dicha evolucion, las cuales guardan una estrecha
relacion con las politicas economicas vigentes en el pais en distintos
momentos, aun cuando en estas cifras no se incluya lo referente a la
industria maquiladora.

La primera de ellas inicia en los anos cincuenta y se prolonga hasta
mediados de los setenta. Es decir, se ubica dentro de un contexto de
incipiente industrializacion del pais y de un esquema productivo orientado
hacia el mercado interno.

FIGURA 1. EVOLUGION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO SEGUN

EL VALOR DE LAS MERCANCIAS
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1. Principales rasgos del comercio exterior de México y oporntunidades para el transporte.
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En este lapso los intercambios comerciales con el exterior, ademas de ser
muy escasos, se mantuvieron estables (Figura 1) y la participacion relativa
del comercio con respecto al PIB evoluciono con una tendencia decreciente
(Figura 2).

La segunda etapa se ubica entre los afios setenta y la primera mitad de los
ochenta. Coincide con la época en que el petroleo se convierte en el
principal producto de exportacion del pais y en que su precio alcanza las
mas altas cotizaciones en los mercados internacionales.

Asociado a estos hechos, los intercambios comerciales con el exterior
muestran la primera perturbacion importante en su evolucion. Como puede
verse en la Figura 1, en este lapso los flujos crecen aceleradamente,
alcanzan su punto cumbre en 1981 y terminan por ubicarse muy por encima
del nivel alcanzado en la etapa previa.

Asimismo, es en este periodo cuando el comercio exterior comienza a
cobrar importancia como motor de la economia. En la Figura 2 se observa
como a partir de 1976 la participacion relativa del comercio con respecto al
PIB revierte su tendencia y se vuelve creciente.

FIGURA 2. EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES Y LAS EXPORTACIONES
DE MEXICO COMO PORCENTA.IE DEL PIB
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La tercera y ultima etapa inicia a mediados de los ochenta y se prolonga
hasta los anos recientes. Su vigencia esta directamente relacionada con el
cambio de rumbo de la politica econémica hacia el esquema actual de
mayor apertura a la competencia internacional.

A partir de entonces los flujos han mostrado un gran dinamismo y han
seguido cobrando importancia como impulsores de la economia. En apenas
diez afios el valor de los intercambios con el exterior se ha cuadruplicado
(Figura 1) y este monto es ya equivalente a un tercio de la produccién
interna bruta (Figura 2).

En resumen, en este breve repaso por la evolucion del comercio se refleja
claramente la transicion experimentada por la economia mexicana, desde la
tradicional postura proteccionista, hasta el esquema actual de mayor
apertura, mediante el cual se pretende insertar al pais a las grandes
corrientes del comercio mundial.

1.1 Intercambio comercial de las mercancias no petroleras

Para centrar el estudio en la porcion del comercio con mayor crecimiento e
incidencia creciente sobre las redes e instalaciones de transporte, de los
montos totales descritos anteriormente se ha excluido el valor del petroleo y
sus derivados, cuyo envio hacia el exterior se realiza preferentemente a
través de puertos y terminales especializados y su distribucion al interior del
territorio se lleva a cabo basicamente por medio de ductos.

En la Figura 3 se muestra la evolucion de los flujos no petroleros en los anos
posteriores a la apertura comercial. Se observa que buena parte del auge
reciente del comercio se deriva de un mayor intercambio de este tipo de
bienes. Su monto en 1396 rebaso los 100 mil millones de ddlares y su tasa
de crecimiento media anual en el lapso 88-96 fue superior al 16%.

Es de observar también que hasta 1994 (ano de la devaluacion) las
importaciones crecieron con un ritmo muy superior al de las exportaciones,
originando con ello desequilibrios en la balanza comercial. Al producirse la
devaluacion, el efecto inmediato fue un brusco freno de las importaciones y
un mas rapido aumento de las exportaciones, con lo que se minimizo
temporalmente el desbalance.
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FIGURA 3. EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR NO PETROLERO DE
MEXICO SEGUN EL VALOR DE LAS MERCANCIAS
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1.2 Intercambio comercial no petrolero segun el peso de las
mercancias

Para los fines de este trabajo, resulta necesario conocer también la
evolucién del intercambio comercial en términos del peso de las mercancias.
Se considera que este parametro aporta elementos directamente
relacionados con el impacto de los flujos sobre el sistema de transporte.

Dado que las fuentes de informacién comercial consignan el dato en peso
solo de manera parcial, las cantidades que se manejan en este trabajo
proceden de estimaciones propias, basadas en un valor promedio por
tonelada para distintas familias de productos’.

Al igual que en el caso del valor, lo primero gue se observa en términos del
peso (Figura 4), es el auge experimentado por los flujos en los anos
correspondientes a la nueva politica economica. Se estima que en 1996 la
cantidad de carga intercambiada, sin incluir el petroleo ni sus derivados,
rebaso el nivel de los 100 millones de toneladas, cifra que representa haber
duplicado su magnitud en menos de una decada.

I Los datalles de la metadelogia utilizada pusden consultarse en el Capitulo 5.
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FIGURA 4.EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR NO PETROLERO
SEGUN EL PESO DE LAS MERCANCIAS
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En este caso, el desbalance direccional de los flujos no resulta tan acusado
como en valor, en buena medida porque el crecimiento de las importaciones
en peso no ha sido tan explosivo, ni tan diferente al de las exportaciones.
Una excepcion puntual se acusa en 1995, afio en el cual se manifiestan los
efectos de la devaluacién de diciembre de 1994, potenciando las
exportaciones.

Notese como en términos del peso de las mercancias el efecto de la
devaluacion de 1994 logroé generar un cambio inmediato en el sentido
dominante de los flujos y, ademas, provoco el mayor desbalance direccional
en toneladas del periodo. Esto, contrariamente a lo que ocurrié en el valor,
como fue sehalado anteriormente, en donde el desbalance se minimizo.

A continuacion los resultados del ultimo ano revelan un nuevo repunte del
tonelaje importado y practicamente ningun cambio de las exportaciones, con
lo que la cantidad de carga en cada direccion tiende nuevamente hacia el

equilibrio.
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1.3 Movimiento internacional vs. movimiento doméstico de carga.

El dinamismo de los flujos internacionales en los afios posteriores a la
apertura comercial, contrasta con el ambiente de mayor estabilidad que han
experimentado los flujos domésticos de carga. Ello ha dado lugar a que el
comercio exterior adquiriera un mayor peso relativo dentro de la demanda
general de transporte de carga en el pais.

Como se muestra en la Figura 5, se estima que durante 1996 la cantidad de
carga no petrolera involucrada en el trafico internacional, representé cerca
del 22% del movimiento domeéstico de carga reportado en el pais, porcentaje
que significa casi el doble del obtenido en los primeros anos de la apertura
comercial.

Se observa tambien gue entre 1993 y 1996 ha aumentado rapidamente el
peso relativo de los flujos de comercio exterior en toneladas dentro de la
economia, reflejando en buena medida, el bajo crecimiento de ésta en los
anos posteriores a la devaluacion.

FIGURA 5. EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR COMD PORCENTAJE
DEL MOVIMIENTO DOMESTICO DE CARGA
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1.4 Movimiento domeéstico e internacional por modo de transporte

El contraste en el ritmo de crecimiento de los flujos internacionales respecto
de los domesticos se hace evidente también al observar algunos resultados
del movimiento de carga en los distintos modos de transporte (Figura 5).

Por ejemplo, en el movimiento portuario se observa que el trafico de altura
ha manifestado un claro incremento en los Ultimos afos, mientras que el de
cabotaje ha permanecido estancado. Con ello, la tradicional orientacion de
los puertos hacia el comercio internacional se ha hecho mas evidente.

Lo mismo sucede en el ferrocarril, donde la porcién de carga internacional
ha manifestado una tendencia creciente, mientras que la doméstica ha
venido a menos, de tal manera que, en 1996, practicamente la mitad de su
trafico correspondio al movimiento de productos involucrados en el comercio
exterior.

FIGURA 6. CARGA DOMESTICA E INTERNACIONAL POR MODO
DE TRANSPORTE |
millones da ton.

250

150 .- S ) e I i Rt

CARGA INTERNACIONAL

1888 1980 1893 1994 1995 1396
B MARITIMD [] FERROVIARIO [] CARRETERO

{1}, En el medo marsitimo.no mciuye petroles nidanvadas
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Dir, Gral de Autotransportie Fedaral,  Fesronakes y fevista Comescm Exdenor
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En el caso del transporte por carretera se observa que, tanto los flujos
internacionales como los domésticos han venido en aumento en los Ultimos
anos, sin embargo, es claro que la porcion internacional sigue siendo
marginal y que el trafico doméstico se mantiene como el principal mercado
atendido por este modo de transporte.

En resumen, a raiz de la apertura comercial la cantidad de carga
internacional que circula por las redes de ftransporte ha crecido
considerablemenie en relacion a la carga domeéstica imponiendo nuevas
exigencias al sistema de transporte, al mismo tiempo que abre nuevas
oportunidades para su modernizacion.

1.5 Los grandes mercados para el transporte.

A este nivel de agregacion de los datos pueden identificarse los tres grandes
mercados atendidos actualmente por las empresas de transporte segun el
tipo de mercancias: el de los bienes manufacturados, el de los productos
agricolas y el de los productos extractivos (Figuras 7 v 8).

FIGURA 7 ESTRUCTURA DE LAS IMPORTACIONES NO PETROLERAS EN 1985 Y 15996
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FIGURA 8 ESTRUCTURA DE LAS EXPORTACIONES NO PETROLERAS EN 1985 Y 1996
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Tanto en los flujos de importacion como en los de exportacion, los productos
manufacturados constituyen el mercado mas importante, por la cantidad y el
valor de la carga que involucran. En cambio, los productos agricolas y los
extractivos se movilizan en gran escala pero son poco significativos en
funcién de su valor.

En estos términos, la estructura actual de las importaciones (Figura 7) es
semejante a la que existia antes de la apertura comercial, aunque se
observa un incremento del 5% en la participacion de los bienes
manufacturados, una reduccion en la misma cuantia en el caso de los
productos extractivos vy una disminucion del 3% lo que respecta al valor de
los productos agricolas.

En cambio la estructura de las exportaciones no petroleras (Figura 8) revela
mayores cambios a raiz de la apertura. En especial se observa que los
bienes manufacturados han aumentado significativamente su participacion
tanto en peso como en valor.

|2 Institure Mexicano del Transporte



1. Principales rasgos del comercio exterior de México y oportunidades para el transporte.
S e ——

En términos absolutos, los bienes manufacturados también manifiestan el
mayor crecimiento, aungue es evidente que no todos lo han hecho con el
mismo dinamismo. Destaca el auge de la industria automotriz y de los
productos metalicos y maquinaria industrial (Figuras 9y 10).

| FIGURA 9 EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES GRUPOS DE PRODUCTOS MANUFACTURADOS
IMPORTADOS POR MEXICO, SEGUN EL VALOR DE LAS MERCANCIAS
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Dentro de los productos agricolas destaca segln su peso, la importacion de
granos basicos (Figura 11) y la exportacion de frutas y legumbres (Figura
12).

En la evolucion de las importaciones agricolas se observa un
comportamiento lleno de altibajos, en el cual la apertura comercial en
principio, no parece haber tenido mayor influencia (Figura 11). En cambio,
en el mercado de exportacion se observa un comportamiento mas constante
a lo largo del tiempo y en el caso particular de las legumbres, un repunte en
los anos recientes (Figura 12).
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FIGURA 10 EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES GRUPOS DE PRODUCTOS MANUFACTURADOS
EXPORTADOS POR MEXICO, SEGUN EL VALOR DE LAS MERCANCIAS
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FIGURA 11 EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS AGRICOLAS IMPORTADOS POR

MEXICO, SEGUN EL PESO DE LAS MERCANCIAS
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1. Principales rasgos del comercio exterior de México y oportunidades para el transporte.
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FIGURA 12 EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS AGRICOLAS EXPORTADOS POR
MEXICO, SEGUN EL PESO DE LAS MERCANCIAS
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Por ultimo, el mercado de los productos extractivos (Figura 13)° resulta
particularmente voluminoso en lo referente a los flujos de exportacion,
siendo su monto comparable al de los bienes manufacturados. Entre los
principales productos de este grupo se incluyen la sal comun, el yeso y el
azufre, todos ellos de muy bajo valor promedio por tonelada. En general
ninguno de los principales productos extractivos manifiestan alteraciones
importantes en su evolucion después de la apertura comercial.

En resumen, la informacion en valor y en peso de los flujos comerciales,
permite obtener un mejor panorama a valorar, mas adelante, la importancia
modal y geografica del transporte al servicio del comercio exterior de

Mexico.

* Las figuras 9 a 13 sélo incluyen datos hasta 1993, debido a que fue ¢l dltimo afio en que la fuente (Revista
Comercio Exterior) publicd cifras en unidades de peso o volumen.
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos marfiimos y terrestres.

FIGURA 13 EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS EXTRACTIVOS EXPORTADOS
POR MEXICO, SEGUN EL PESD DE LAS MERCANCIAS
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2. DISTRIBUCION DE LOS FLUJOS DE COMERCIO INTERNACIONAL
POR FRONTERAS Y COSTAS.

Sin duda, la evolucion del intercambio comercial internacional de México en
valor y sus reflejos en toneladas para el total y algunos productos o grupos
de mercancias principales no es suficiente para darse una idea de lo que
ello representa para el transporte en el pais. Una dimension indispensable
adicional es la dimensidon geografica.

En términos de valor, se puede obtener una aproximacion del reparto
geografico de los flujos de comercio exterior, con base en la ubicacion de las
aduanas en que se documenta cada transaccion comercial.

Para tener una idea de lo que ocurre en peso, se recurrid nuevamente a
realizar estimaciones, basadas en la combinacion de informacion
procedente de diversas fuentes’. Los datos disponibles durante la
realizacion de este trabajo permitieron obtener el siguiente panorama de la
distribucion geografica y modal de los flujos para el ano de 1993.

2.1 Trafico de importacion

Los resultados de las estimaciones muestran que en ese afo ingresaron al
pais alrededor de 37 millones de toneladas de mercancias no petroleras en
trafico de importacion, con un valor aproximado de 46 mil millones de
dolares® (Figura 14).

Del flujo total en peso se estima que mas de la mitad ingreso por via
terrestre a través de la frontera norie, alrededor de un tercio utilizo la via
maritima y pequefas porciones entraron por medios terrestres a traves de la
frontera sur’.

Este reparto estimado de la carga en peso aplica también en valor, lo cual
significa que no existen diferencias importantes en la densidad economica
promedio (unidades monetarias/unidades de peso) de las mercancias que
ingresan por cada rumbo.

® Los detallas da'la metodolegia ulilizada pueden consultarse en el Capitula 5.

* En estas cifras no sa incluye el monto del comearcio generado por ia Industria maguiladora.

d Sa ostima quo una pare significativa de las imporaciones en valar corresponda a marcancias documentadas en
aduanas interiores, cuyo desglose por fronteras y puerlas no fue posible determinar.
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,
puertas maritimos y terrestres.
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Se observa también que la carga manejada en el litoral del Golfo de México
tiene una importancia relativa superior a la del Pacifico, tanto en peso como
en valor.

FIGURA 14 IMPORTACIONES NO PETROLERAS 1993 —‘
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2.2 Trafico de exportacion

En cuanto al trafico de exportacion de mercancias no petroleras (Figura 15),
se estima que el flujo en 1993 fue cercano a 32 millones de toneladas, con
un valor aproximado de 23 mil millones de délares. Es decir, en peso se
estaria hablando de un flujo del orden de magnitud al de importacion pero,
en valor, el monto se ve reducido a la mitad.

En este caso, el reparto de la carga en peso si presenta diferencias
importantes con respecto a su reparto en valor, lo que marcaria una clara
distincion en la densidad econdmica promedio de las mercancias que salen
por los puertos maritimos, contra lo que sale por las fronteras terrestres.

1% fnstituto Mexicana del Transporte



2. Distribucion de los flujos de comercio Internacional por fronteras y costas.
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Del tonelaje total exportado, se estima que dos terceras partes salieron por
mar y el tercio restante lo hizo a través de la frontera norte, siendo otra vez
muy escaso el flujo por la frontera sur (Figura 15).

En cambio, en términos monetarios se presenta una situacion a la inversa,
es decir, que los flujos a través de la frontera norte constituyen el monto

mayor (2/3), mientras que la participacion de los puertos se reduce a un
tercio del total® (Figura 15).

FIGURA 15 EXPORTACIONES NO PETROLERAS 1993
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En otras palabras, esto significa que hacia la frontera norte se dirigen los
flujps de mercancias exportadas con mayor valor promedio por tonelada,
mientras que en direccion a los puerios predominan los embarques de
mayor peso, pero de menor valor. A ello contribuyen las exportaciones de
minerales (sal y yeso) a través del Pacifico, cuyo elevade monto en peso
aumenta la participacion relativa de este litoral por encima, incluso, de los
flujos que salen por la frontera norte.

& :
Los fiujos a través da |a fronfera sur v [os registrados en aduanas interioras son muy 83casos.
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos marftimos y terrestres.
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2.3 Comentarios a la distribucion de los flujos por fronteras y costas

En resumen, con la combinacion de estimaciones en peso y en valor se
tienen mas elementos de diferenciacion de los flujos, lo que permite hacer
las siguientes apreciaciones.

Tomando en cuenta el peso de las mercancias, los resultados presentados
dejan claro que a través de las fronteras terrestres cruza anualmente una
cantidad de mercancias semejante a la que se maneja a través de los
puertos.

Ahora bien, si se considera el valor de las mercancias, la importancia
relativa de las fronteras terrestres crece considerablemente, corroborando
que el intercambio de productos que por ellas se realiza corresponde con los
de mayor valor promedio por tonelada.

Otro aspecto que puede resaltarse es el desequilibrio direccional de los
flujos, que a este nivel si se manifiesta con mayor claridad. Por ejemplo, se
estima que la carga que ingrest a México a través de la frontera norte en
1993 fue de unos 21 millones de toneladas, con un valor cercano a los 25
mil millones de délares. En cambio en el sentido contrario (exportacion) se
estima que la magnitud del flujo fue del orden de la mitad de estos montos.

Aungue los resultados presentados se refieren Unicamente a lo sucedido en
1993, estimaciones globales basadas en la misma metodologia para un
periodo mas amplio, mostradas en la Tabla 2, permiten confirmar que la
frontera norte ha ido cobrando cada vez mas importancia como puerta de
entrada y salida del comercio exterior mexicano, no solo en valor sino
también en peso, independientemente del mayor valor unitario promedio de
los productos que por ella cruzan.

1688 1989 1990 1891

Comercio extarior a8 | 52 | &5 56 545 g | 79 a0 105

| no petroleros (mills. ton.) | S
Por lronteras (%) 42 | 44 | 40 45 a5 50 | 53 48 45

| |

| Por puertos (%) 59 | 56 | 60 55 54 50 | 47 52 55

Tabla 2. Evolucidn de los flujos de comercio exterior de México por fronteras y puertos (no incluye

petroleo) en toneladas.
Fuente : Eslimacion propia con informacidn de la Direccion General de Maring Mercante, Fermonales y revisia Comercio
Exterior.
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3. DISTRIBUCION AL INTERIOR DEL TERRITORIO DE LOS FLUJOS
POR MODO DE TRANSPORTE.

Una vez conocido el reparto de los flujos por fronteras y puertos, se procedié
a estimar su distribucién al interior del territorio mexicano en cada uno de los
modos de transporte terrestre’, dando lugar a los siguientes resultados para
el ano de 1993.

3.1 Distribucion modal de las importaciones segtin su peso

Sin incluir el peso de las mercancias documentadas en aduanas interiores,
se estima que en 1993 ingresaron al pais alrededor de 35 millones de
toneladas de mercancias no petroleras a través de puertos maritimos v
aduanas fronterizas (Figura 16).

FIGURA 16 DISTRIBUCION MODAL DE LAS IMPORTACIONES EN 1993
SEGUN EL PESO DE LAS MERCANCIAS
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Por otro lado, los reportes del movimiento de carga por ferrocarril para ese
ano indican que la cantidad distribuida al interior del pais a partir de los
puertos y fronteras en trafico de importacian, fue del orden de 13 millones de
toneladas, cifra que en numeros redondos equivale a un poco mas de un
tercio del flujo total estimado. Se infiere entonces que los dos tercios

" Los datallas da fa matadolagia utilizada pueden consulfarse en al Capitulo 5.
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Fiujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos maritimos y terrestres.
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restantes, conformaron el mercado de importacion atendido por el
autotransporte® (Figura 16)

Aun aceptando imprecisiones propias de los calculos para estimar el monto
total de los flujos, el orden de magnitud de las cifras es contundente, en
cuanto a las diferencias en la proporcion de carga que se estima fue
atendida por cada modo de transporte terrestre.

3.2 Distribucion modal de las importaciones segtin su valor

La estimacion del reparto modal de la carga en valor se realizé a partir del
monto total reportado en cada aduana; con estos datos se le asignd valor a
cada uno de los productos transportados por ferrocarril y, por diferencia con
el total, se obtuvo el valor estimado para la carga distribuida por carretera’.

Como puede observarse en la Figura 17, los flujos de importacién en 1993
fueron del orden de 40 mil millones de ddlares y los resultados alcanzados
con este método muestran un reparto modal muy semejante al obtenido en

FIGURA 17 DISTRIBUCION MODAL DE LAS IMPORTACIONES EN 1983
SEGUN EL VALOR DE LAS MERCANCIAS
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¥ Saconsidera que el trafico de cabotaje de mercancias no petroleras es poco significativo,
' Los detalles da la metodologia utilizada pueden consulfarse an af Capitulo 5.
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3. Distribucion al interior del territorio de los flujos por modo de transporie.
S

terminos del peso de las mercancias, denotando con ello que, en términos
globales, no existen diferencias importantes en la densidad econdmica
promedio del total de las mercancias importadas por cada modo.

Cabe mencionar, sin embargo, que el predominio del autotransporte sobre el
ferrocarril, tanto en peso como en valor, se manifiesta principalmente en los
flujos que llegan por via maritima, mientras que en los que cruzan por la
frontera norte, resulta un reparto modal mas equilibrado. Ello habla, por un
lado, de las relaciones exitosas entre el ferrocarrii mexicao vy
estadounidense en el mercado norteamericano vy, por otro, de limitaciones
técnicas o de comercializacién del ferrocarril nacional para el traslado de
productos desde los puertos hacia el interior del territorio, por lo menos en el
ano de analisis. A partir de 1995 se incrementan las exportaciones via
ferroviaria de cemento (APASCQO) por Manzanillo. A partir del segundo
semestre de 1997 quedé habilitada la infraestructura ferroviaria entre el
puerto de Manzanillo y las ciudades de Guadalajara y México para operar
trenes con doble estiba de contenedores.

3.3 Distribucion modal de las exportaciones segtin su peso

Descontando las exportaciones de sal, yeso y calizas, a si como del
petroleo, producidas en las cercanias de algunos puertos y enviadas al
exterior por via maritima", se estima gue la cantidad de carga exportada en
1993 fue del orden de 18 millones de toneladas (Figura 18).

De este monto total en peso, alrededor de una cuarta parte corresponde a
mercancias gue reporta el ferrocarril como transportadas hacia los puertos y
fronteras en trafico de exportacion. Dado que el movimiento por cabotaje es
minimo, lo anterior indica que las tres cuartas partes restantes conformaron
al mercado de exportacion atendido por el autotransporte en ese ano (Figura
18).

También en este caso, el orden de magnitud de las cifras dificilmente
permitiria modificaciones a las proporciones asignadas a cada modo, aun
considerando posibles imprecisiones en la estimacion del flujo total.

10 . oy : ’ e
Una minima fraccién de las cantidades descontadas comesponde @ mercancias documeantadas en aduanas interioras.
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FIGURA 18 DISTRIBUCION MODAL DE LAS EXPORTACIONES EN 1883
SEGUN EL PESO DE LAS MERCANCIAS
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3.4 Distribucion modal de las exportaciones segtin su valor

Aungue el dominio del autotransporte sobre el ferrocarril fue muy marcado
en todos los rumbos segin el peso de las mercancias, al realizar la
distribucion modal en términes de su valor (Figura 19), resulta que la porcion
de carga que cruza por la frontera norte lo hace utilizando mayoritariamente
el modo ferroviario.

En este segmento de mercado predominan los embargues de la industria
automotriz, siendo destacado el hecho de que la nueva actitud de
comercializacion de los servicios ferroviarios y su politica de alianzas con los
ferrocarriles norteamericanos, les haya permitido desplazar al autotransporte
como el modo preponderante en la exportacion de la carga segun su valor.
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3. Distribucion al interior del territorio de los flujos por modo de transporie.
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FIGURA 19 DISTRIBUCION MODAL DE LAS EXPORTACIONES EN 1993
SEGUN EL VALOR DE LAS MERCANCIAS
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3.5 Comentarios a la distribucion de los flujos por modo de transporte
terrestre

En suma, las estimaciones del reparto modal de la carga descritas
anteriormente indican que en 1993 alrededor de dos terceras partes del
comercio exterior de México en peso fueron distribuidas en el interior del
territorio por empresas de autotransporte de carga, mientras que el tercio
restante constituye la porcidén atendida por el modo ferroviario. Un reparto
muy similar se obtiene al aplicar como parametro el valor de las mercancias.

Esta distribucion modal, aunque muy desequilibrada todavia, resulta mucho
mas favorable para el ferrocarril que la que tradicionalmente ha tenido
dentro del movimiento doméstico de carga, donde se estima que maneja un
poco mas que la décima parte del flujo total en peso.

En los Anexos 1y 2 se ofrece informacion detallada de la distribucion modal
en los principales puertos fronterizos y maritimos, asi como un desglose de
los principales productos que integraron los flujos en 1993,

L
Lh

Instituto Mexicano del Transporte



Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos maritimos y terrestres.
_ = e — ———

26

Instituto Mexicano del Transpore



iPATHDN_GEDGHAFICD DE LA DISTRIBUCION DE MERCANCIAS

Para obtener un panorama general del patrén geogréfico que guarda la
distribucion de los flujos de comercio exterior, se trazaron “lineas de deseo”
entre los origenes y destinos mas importantes de la carga que cruzé en
1993 por los principales puertos y aduanas fronterizas del pais.

En el caso de los puertos, en este apartado se han representado los flujos
de importacion y exportacién en términos del peso de las mercancias,
aunque sin diferenciar el modo de transporte terrestre utilizado para su
traslado doméstico (Figuras 20 y 21).

En el caso de los flujos internacionales con direccion desde o hacia la
frontera norte, se pudieron representar los enlaces en términos del peso de
las mercancias, pero sdlo de aquéllos productos que utilizan el modo
ferroviario en su recorrido domeéstico (Figuras 22 y 23).

Adicionalmente, para los flujos que cruzan por la frontera norte, se dispuso
de informacion en términos del valor de las mercancias, que permitié tener
un panorama general de los origenes y destinos en el lado estadounidense
y mexicano, aungue sin poder separar los flujos derivados de la industria
magquiladora, ni especificar el modo de transporte terrestre (Figuras 24 y 25).

A pesar de las limitaciones de la informacion disponible, el panorama que
brindan estas figuras permite corroborar que las grandes concentraciones
urbanas del pais dejan sentir su influencia como las principales productoras
y demandantes de mercancias del comercio internacional. A su alrededor se
registra la mayor cantidad de enlaces de primer orden, que las comunican
con los principales puertos y fronteras.

En general se observa que en los flujos de importacion existe un mayor
numero de “lineas de deseo” y muchas de ellas representan embarques de
magnitudes media y alta.

Por el contrario, en los flujos de exportacion se nota una menor
diversificacion de origenes y destinos y un predominio de embarques de
magnitudes media y baja.
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FIGURA 20 PATRON TERRITORIAL DE LAS IMPORTACIONES POR VIA MARITIMA
EN 1223, SEGUMN EL PESO DE LAS MERCANCIAS
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FIGURA 21 PATRON TERITORIAL DE LAS EXPORTAGIONES POR VIA MARITIMA
EM 1993, 5SEGUN EL PESO DE LAS MERCAMNCIAS
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4. Patron geogréafico de la distribucidn de mercancias.
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FIGURA 22 PATRON TERITORIAL DE LAS IMPORTACIONES POR FERROCARRIL
EHN 1883, SEGUN EL PESD DE LAS MERCANCIAS
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FIGURA 23 PATRON TERITORIAL DE LAS EXPORTACIONES POR FERROCARRIL
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,
puertos maritimas y terrestres.

FIGUARA 24 PATRON TERITORIAL DE LOS FLUJOS COMERCIALES EUA-MEXICO |
SEGUN EL VALOR DE LAS MERCANCIAS , ABRIL DE 1893 A MARZO DE 1984
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FIGURA 25 PATROM TERITORIAL DE LOS FLUJOS COMERCIALES MEXICO-EUA
SEGUN EL VALOR DE LAS MERCAMNCIAS , ABRIL DE 1993 A MARZO DE 1994
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5. NOTAS METODOLOGICAS

5.1 Metodologia para estimar el monto total del intercambio comercial
en términos del peso de las mercancias

Los registros aduanales constituyen la fuente basica de informacion del
comercio exterior de Mexico. A partir de ellos es posible conocer el valor de
todos los productos comercializados y el peso de la mayoria. Sin embargo,
un grupo numeroso se reporta en unidades heterogéneas de medida
(piezas, litros, metros cubicos, etc.), que fue necesario transformar a
toneladas y de esta forma poder estimar el peso total del comercio exterior.
El procedimiento utilizado fue el siguiente:

1.- Se utilizaron los datos y la agrupacion de productos publicados
anualmente en los sumarios estadisticos de la revista Comercio Exterior''.
En esta fuente se reporta el peso y el valor de los principales productos
comercializados, agrupandolos segun sector y subsector de actividad. Los
articulos cuyo peso es desconocido se reportan bajo el concepto de “otros”.

Ejemplo: Principales productos exportados en 1993, correspondientes al
Sector Agricultura y Silvicultura:

CONCEPTO VALOR PESO
(miles de ddlares) | %e Acumulado (toneladas)

Agricultura y Silvicultura 1 967 449 2 B50 096 + desconocida
Leqgumbres y hortalizas frescas B53 394 33.0 563 016
Jitomate 394 854 53.4 487 539
Frutas frescas no especificadas 322 B52 £0.9 630 702
Café crudo y en grano 253178 82.8 178285
Melon v sandia 64 773 B6.1 261 914
Tabaco en rama 39 760 B8.1 14513
Garbanzo 26 BES 89.5 33 903
Ixile de lechuguilla 23775 80.7 11345
Fresas frescas 21 909 91.8 12810
Semilla de ajonjoli 21286 g2.9 18074
Especias divarsas 19 857 93.9 9 256
Cacan 17 757 85.0 20 881
Algaddn 9226 95.5 7 758
Otros 92 063 100% desconocido

" A su vez estos datos proceden del Grupo de Trabajo del INEGI-SHCP-Banca de México para la informacion del
Camercio Extarior. Como se& ha sefalada, dichos sumarios no incluyen |o correspondienta a las importaciones y
axponaciones de la industria maguiladora.

Institure Mexicano del Transporte 31



Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,
puertos maritimos y terrestres.

2.- A partir de los productos en que se conocen ambos parametros, se
calcula un valor promedio por tonelada para cada sector y subsector de
actividad. En el ejemplo, este valor promedio seria de 705 dls/ton (resultado
de dividir 1 869 386 000 dolares entre 2 650 096 toneladas).

3.- Dicho valor promedio por tonelada se aplica a los productos en gue sélo
se conoce su valor, para obtener su peso aproximado. Siguiendo con el
ejemplo, los productos agrupados bajo el concepto de “otros”, cuyo valor
reportado por la fuente es de 92,063,000 dolares, se calcula que
representan un peso aproximado de 130 586 toneladas (resultado de dividir
92,063,000 dolares entre 705 délares/ton).

4.- Finalmente, el peso calculado para “otros” se suma al reportado por la
fuente y con ello se obtiene el peso de las mercancias agrupadas en cada
sector y subsector de actividad y el peso total del comercio exterior. En el
ejemplo de las exportaciones agricolas, al incluir los “otros”, el peso total de
los productos del sector es de 2,780,682 toneladas.

5.- Los célculos anteriores pueden simplificarse de la siguiente manera:
determinar qué porcentaje representa el valor de “otros”, respecto al valor
del resto de las mercancias e incrementar en esta misma proporcion el peso
de los productos reportado por la fuente. En el ejemplo anterior, el valor de
los “otros” representa un 4.92% respecto al valor de los demas productos,
por lo que, al aplicar este porcentaje a las 2,650,096 toneladas reportadas
por la fuente, se obtiene un peso total para los productos del sector de
2,780,481 toneladas, resultado semejante al obtenido con el anterior
metodo.

5.2 Metodologia para estimar el reparto de la carga por puerios
terrestres y maritimos, en términos del peso y el valor de las
mercancias

Este procedimiento se basa en la combinacion de informacion aduanal con
registros administrativos referentes al movimiento de carga en los puerios
del pais'®. Para ello, ademas de la informacién global del comercio exterior,
se conto con informacién detallada a nivel de fraccion arancelaria, para cada
aduana fronteriza, portuaria o interior. El procedimiento utilizado es el
siguiente:

2 Esta informacién proceda de Ia Direccion General de Marina Mercanie de la SCT, e incluye entre ofras cosas, & tipo da
products mansjado, su paso, su orgenfdestine dentro del tamitorio mexicano y el modo de transporte terresire en qua
ingrasal salid la carga afdel pusno.
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1.- Se estima el peso de las mercancias manejadas en aduanas interiores y
en aduanas de la frontera sur, utilizando para ello un procedimiento
semejante al descrito en el apartado anterior (5.1).

2.- Al peso total del comercio exterior, se le descuenta el peso de las
mercancias manejadas en puertos (conocido de registros administrativos),
en aduanas de la frontera sur y en aduanas interiores, obteniéndose por
diferencia, el peso estimado para la porcion del comercio que cruza por la
frontera norte.

3. En el caso del reparto en términos del valor de las mercancias, se tomo la
ubicacion y jurisdiccion de cada aduana como representativa del rumbo por
el que se realiza el movimiento, ya sea portuaria o fronteriza. Se aclara que
los resultados obtenidos son aproximados, ya que la informacicn disponible
no permite cuantificar los posibles embarques documentados en una
frontera y enviados por un puerto, o viceversa, ademas de que no se uso de
datos scbre el sitio de salida o enitrada al pais de las mercancias
documentadas en aduanas interiores.

5.3 Metodologia para estimar el reparto del comercio exterior por modo
de transporte terrestre, en términos del peso y el valor de las
mercancias

En este caso, ademas de la informacién aduanal y portuaria mencionada
anteriormente (5.2), se conto con informacion referente al movimiento de
carga de comercio internacional transportada por ferrocarril hacia/desde
fronteras y puertos, incluyendo el tipo de producto, su peso y su
origen/destino dentro del territorio nacional'®.

El procedimiento de estimacion fue el siguiente:
1.- Al peso total de las mercancias manejadas en cada aduana, se le
descuenta el tonelaje transportado por el ferrocarril, obteniendose por

diferencia, el peso de la porcion de carga transportada por carretera.

2.- A cada uno de los productos reportados por el ferrocarril, se le asigna un
valor promedio por tonelada, de acuerdo a la clasificacion aduanal

¥ La intormacian procede del Informe E-B (Importaciones y Exportacionas por Aduana) de Farrocarriles Macionales de
México, misma qus ya en 1997 no fue posible obtener debido a [a privalizacian segmentada de esta empresa, antes
publica & integrada en una sofa enfidad.
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mencionada en el apartado 5.1, obteniéndose un valor monetario
aproximado de la carga transportada por dicho modo.

3. Nuevamente, por diferencia entre el valor total y el valor de la carga

ferroviaria, se obtuvo el valor estimado del total de los productos
transportados por carretera desde/hacia puertos y fronteras.
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6. CONCLUSIONES

En los anos recientes la economia mexicana ha experimentado una serie de
transformaciones, deniro de las cuales la apertura a la competencia con el
exterior ocupa un lugar de primer orden. Como en muchas otras naciones en
desarrollo, buena parte de las esperanzas de progreso economico estan
fincadas en la habilidad para vincularse a los grandes blogues comerciales
del mundo.

Enfrentado como estda Meéxico, a un futuro dependiente del comercio
exterior, resulta necesario profundizar en estudios que permitan conocer a
cabalidad su sistema de transporte, para poder mejorarlo y entre otros
objetivos, evitar que sea un obstaculo a la competitividad de los productos
mexicanos.

En este sentido, el procedimiento de integracion e imputacion estadistico
presentado aqui se considera util y de una aproximacion razonable para los
fines generales de planeacion del transporte. Cabe mencionar, sin embargo,
que los cambios en las fuentes y el acceso a la informacion sobre el
transporte mexicano, a raiz del programa de privatizaciones y concesiones,
no garantiza que el método expuesto pueda seguir aplicandose en el futuro,
sobre todo a niveles de mayor desagregacion.

Como ha quedado de manifiesto a lo largo del trabajo, el estudio de los
intercambios comerciales a la luz de los parametros de valor, peso vy
densidad econémica de las mercancias, aporta informacion novedosa que
contribuye a valorar la importancia modal y geografica del transporte al
servicio del comercio exterior de Mexico.

Los rasgos principales que presenta el comercio en el periodo de analisis
tienen que ver con su concentracion en ciertas regiones y productos, lo cual
contribuye a que existan desequilibrios direccionales y distribuciones
modales poco eficientes en la atencion de los mercados.

LA
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Segun las estimaciones descritas en el estudio, los mercados actuales son
atendidos mayoritariamente por el autotransporte, sobre todo aquéllos que
incluyen mercancias de alto valor promedio por tonelada. Por su parte, el
ferrocarril mexicano, sigue orientado hacia los mercados tradicionales de
mercancias de mucho peso y poco valor, aungue, como pudo verse, ha
incursionado con éxito en algunos segmentos del mercado internacional de
alta densidad economica.

También se comprobo que la cantidad de carga que cruza anualmente por
las fronteras terrestres es muy semejante a la que se maneja a través del
sistema portuario, cuando no se considera en este ultimo al movimiento de
petréleo. La diferencia fundamental radica en la densidad economica de las
mercancias que cruzan por cada rumbo, siendo en este caso mas alta en
los flujos fronterizos terrestres que en los portuarios.

Finalmente, se insiste en la necesidad de mejorar los actuales sistemas de
informacion aduanal y de transporte, no soélo para lograr una mayor
oportunidad y cobertura de los datos, sino para contemplar otros aspectos
importantes de la informacion sobre comercio exterior por modo de
transporte. En este sentido, podria pensarse en un sistema de adquisicion
de datos que registre sistematicamente en las aduanas, ademas de la
clasificacion y el valor de las mercancias, su peso, el modo de transporte
utilizado en su traslado de importacion o exportacion, el origen y destino
fisico de los embarques y cudles de estos son contenerizados. Una
oportunidad para desarrollar e implementar fal sisiema es el proyecto
“NATAP” (North American Trade Automation Project), encabezado por las
autoridades aduanales de los Estados Unidos, Canada y Meéxico, en el
marco del Tratado o Acuerdo de Libre Comercio de Ameérica del Norte.
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ANEXO 1 MODO DE TRANSPORTE DE LOS FLUJOS DE MERCANCIAS
DE COMERCIO EXTERIOR EN LOS PRINCIPALES PUNTOS
FRONTERIZOS

Institwto Mexicane del Transporte 349



Indice.

ADUANA DE MATAMOROS, TAM. IMPORTACIONES 1993
ADUANA DE MATAMOROS, TAM. EXPORTACIONES 1993
ADUANA DE NUEVO LAREDO, TAM. IMPORTACIONES 1993
ADUANA DE NUEVO LAREDO, TAM. EXPORTACIONES 1993
ADUANA DE PIEDRAS NEGRAS, COAH. IMPORTACIONES 1993
ADUANA DE PIEDRAS NEGRAS, COAH. EXPORTACIONES 1993
ADUANA DE CIUDAD JAUREZ, CHIH. IMPORTACIONES 1993
ADUANA DE CIUDAD JAUREZ, CHIH. EXPORTACIONES 1993
ADUANA DE NOGALES, SON. IMPORTACIONES 1993

ADUANA DE NOGALES, SON. EXPORTACIONES 1993
ADUANA DE MEXICALI, B.C. MPORTACIONES 1993

ADUANA DE MEXICALI, B.C. EXPORTACIONES 1993

ADUANA DE CIUDAD HIDALGO, CHIS. IMPORTACIONES 1993

ADUANA DE CIUDAD HIDALGO, CHIS. EXPORTACIONES 1993

{nstituro Mexicano del Transporte

41

Pag.
42

43

45
46
47
48
49
50
51
52
53
54

55



[[B9EE A Ao AR SENLGENN S8\1IEIALE-] 8P UEDTULOL Lo Tdad uparioamE SINEnd

‘wumngeE §) op Sajuupicdi) Spw 0] O oprniia oo canpoid (1 Eean

=00l BEERT (st ap seu} HETYA NE TELOL

%00l £25 850 {um} oEgd N V0L
W T a0
i (el seRouEsn wuas
=E 1] jadud ea samjsdieg
hE rI0'oE uppalie np mijbag
L] 00T ayng
Ry DLVED BBl A ol en sapimedseg
ey oZe'vE snjuafiog suawd] £ aptany
=g ES0EE ugpaly
%D 67 L 'ES FARHISTL) SRogunb seganpog
Al SL'E01 {uh odoa ol 4ol
Nl BOL'LES ollies Bp BILEE
e NOL SO LN

TJIHHYA0HEI A HOd SO0V LHOSSNYH L
STIVAIINIEG SCLINT0H

Ww00L orlrhe’l {50 B S HOTYA NE TVL0L

Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronieras,

puertos maritimos y lerrastres,

hO0k  apgolie (] oEad NA TeLoL
w"Ek ECHEng b S0
Yl BLA'EL bt b sastil ap sapty
"l CRA'ER uppabia op miwas
il REG'RE WLBERTA B0 SBEAY L
Wl g’k Coii i eg i P
%z BERiiv i i g ]| e A (sl ol
we o coclng RUEIRYZ G0 SOLRESER & s0pedse]
wHE iy s BA|UEILAN) SaLEay
Sl 05508 Uplajail ey Bp Solanpoid
%k TL9BER apmel wnd afiog
WBE  CCL'D6S Ao5 ap SRR
# KoL S0LOMI0H
YHYNOY Y1 N3 S00YH1SIEaY
SANWIONIHG SOLINa0HD

£661 SaANOIDY.LUOLdNI
‘WYL 'SOMOWYLYIN 'WNVYNaY

fusrituto Mexicano del Transporte

42




Anexol,

{81 ap sEWF HOTA N3 T¥LoL

A0k arkag
S0 LEa'ahp __._._a.# 0534 NI VLIOL
3] LoE'sh k =0
=i BES's [MLBL SETG BR OIS
=l Gid'o Eleinl e Boa T (o m a1 [T
%2 L Bl 8p seUEnby
b7 -2gEt BRI B0 BZAIET
Bl EEEL jeumpngy
LT eHa'0l HETROE{ED
b B2a'0L FARTUMIR| BN
%L el |osiill ap Sopaay
£ FAEEL olEdeRn.
% CaEEE Lanpis CiEneED
ol BRYEE 50 8 L SOy
k. HIZ'EE auafaipL &0 i
oy B2 EEL oLagniey
% MCEL ladbalple e 2]
YNYNOY ¥ N3 S0OYHLSIDIH

S TYdIONIHL 501ON00HS

‘WYL 'SOMONYLYI SWNYNOY

UBSEE & B Of ST BN IR S U thlad UpsRi0as3 TINaNH

EUERE B un opelis By ourdns popnues (2

S %04

€661 SANOIDY.LHOLXT

‘mUEpT O 60 EaUnu S| Syu 0] pun apesbn su eanpald | Eee

gl Le0'eg 51 6 S0116) HE v 3 TWLOL
C e 121 Q83d N3 Wi
LD LULLE S00I0
) A61L ETAMBD
“e ik {1 sepmisRR S0 sihog el
By IR e {21 muon|j sang oydeg
% Nol SOLOMIOH-

"Uo) %7/

THEYI0HEIS HOd SO0VLIHOdSHNYEL
B3 ISNIHL SOLDNCH.

43

Institute Mexicano del Transporte



YapE A Coopy B0 GAIULTRIRN SIRITD0IS.] Bl LODTULLTE udT Bieid ugRoneg N3N
BUTIRE U] U8 BERmEl By FIUB0TR AEpED (2]
OURIET B 3 BRI 7L 0] Aljie oo sBol au ojnpasg (L) oy

WOCL  pEee'n _”Eu_an.mn__..nvmn__._.q: NI TLOL
%001 cea0En et 0534 NI WAOL
wpE - HOLEREE [T
%E.  HEM'SEL supespaadn ou smsad f ogog
L LIE'gEL el g roniedesd gy
wE BREORL 4] e
e LB BRI ENPLY S0l h BEenped
WL CEEEIEL SRR higas aankEwey
HE FES'ERL (2] ouAl R b A st
SE BOG bEL aesouBeai sy piss Tealnioy
HE pir00T 1 1) SOPTAE=ED SRUC0|NT ROiNefl|an
RE LEL'B0E (4} oBUBD Dip0A AR CLRUGRD
ME-  G5°E02 GLID O By
e HEEm 1] B e EUAY D oA gL
r ] nBy
L1 OEE 6T FEIPIED
mE LEELy uéon ol & phig
LT R v () jadsit pp RoERIRdeag
WEL | HTLDOG aBins Bp Ewog

Mol S0LIN00H
WaDL  RBUOLEER (5P 8p 90} HOTVA D TVADL VHHYDOHE3S HOL SOOYLHOJSHYHL
w0y 01ZE00s {01} ©53d N3 TRLOL STVWIONIHe S0OLONO0H
NIE LEREENE B0
i f2R'80L G|
M EopEll Exidnd upE ugpaliy
L 5E .m_.muuw_ IR PO SARINLN 60 BRERID
b= Ak ask FRmIuUE W soamdasd aoiuauy
WE BEEFRLL BHITP|T #P SO 4 Bojneaac
e LALGEZ SUTIINL B AR{EEY 1
%¥  OLEE ugjjynbantsy o afedbais £ ofii | _
o ot g uoj
; [ednd ap soipasen o anpdERd z X .

WS SfErE Blgpoi ap nougn weng :U_ ﬂm_ﬂ ._ _wﬁ____l_N
®Ov  FLE'SER cumll vmd clliog

[T ROL BOLDMICED

Flujos de fransporte y comercio exterior por cosias y fronteras,

puertos maritimos y terresires.

YNYNOY ¥ N3 SOOYHLSIDaY
SIWHIONIHL SOLINA0S

€661 SEANOIDYLHOdWI
WY.L ‘OG3UYT OAINN YNVNAY

Tnstituro Mexicano del Transporte

4



Anexol.

[pONEE £ GapHy O SO[EIBE0N SHUEINLE, OR MpEEILC| U023 BEnid ugminIEE ELNANL

b EAGE'LABa (6 o Seisl] HEvA NE WLOL
wigl H0DEEEE {wotl EE3d N3 TW10L
=ER  liE0ALE FOk0
%50k oL soliny
Wl LEE'DE LR OpU Ry
weE 5L cuend B cakeUaN’
Wik EELEl Jigard ap waqjan sHaen
WEE  WYEL Y33 Qs fnio)s
WEGT 00k sopanpesel & s0jann0a|e wud sagng
WAH AR CRETEFRAEDD A OnE0g ajih oo SEuRY
el SEE!GL oyRg wnd polnaecy
Bl 2LT'0E Ak ap EnyEasap 4 snpandeag
Tl BAT'LL  uppongsic wind spipaid ‘seaed tsaums
%l EELE [RIMIRU CLIBT BR DN
%l 'L CULUNGR AR Goynasap 4 sappaedeag
Tl WER'BE gErgEloy A sminuindian
Sk BEYIE ZAIJE B BICAUED A sajued ‘Teurg
®E SOE'ra EifiLLl D ETRAaD
W BEEDLL WiiraER Ui 00 U 6pne joo
bl HOL SOLONA0S

YHYNOY ¥ N3 SOaYHLSID3aH
STWHIDNIHL SOL0Na04Hd

wAuEnpe ey Ul BpelEihag v B ouedng perde (21

“wEnER R 9 spUmpdi s so s opusibas oU sEnpaid (1} Sern

WOV zetiegE 8P Bp sERu) HOTA N3 TVLOL
ool EEiEE {0)) 53 M TEADL
=] 20004 a0
ol o2zt 2147 B aneUBouca 4 iy
Sl DEL'EL 1) ey & Aoy
%l iairEa {2l mrpan ipaly
L drl'EE REGRIESMLY B03{LING by
AL oEZAE () sayabay o TaLeg UD olLa)d
55 IS naEawap osn mod sojethy
A [l ] {2} saiefuy o sring ua aug
Skl PELDEL L) BOQNWIESIP GRIDIBLUG|NS Koyl s
bl BE2LEEL i ol
il EOE'ESL SR BAa0E BEnhnws
wHE 04262, |1} sopouLn sualoewa|g Sonauas
N ROL S0L00H

NEHYDOHHT HOd 500V LHOJSNYHL
ST IOMIH SOLINA0EL

SIP Se0L Lo SR

SIP%OE "UO) 4G

€66} SINOIDY.LHOLXS

‘WYL ‘0a3UYT OAINN (YNYNAY

Instituto Mexicano del Transporte



fpaang & aapgyy a0 sHULG R S LUSa0e. 0f usednn 0o sooid uEmogEE S1NENd
‘mannan ) us wonlad uf g icaadng proming
UUETIE ) O S odu S sof sl optnsiin ou opnpond (L} ETaN

Flujos de transporte y comercio exterior por costas vy fronteras,

puertas maritimos v terrestres.
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Flujos de fransporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos marifimos y lerresfres.
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos marntimos y terrestres.
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Fiujos de transporte y comercio exterior por cositas y fronteras,

puertos maritimos y terrestres.
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,
puertos maritimos y terrestres.
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ANEXO 2 MODOS DE TRANSPORTE TERRESTRE DE LOS FLUJOS DE
MERCANCIAS DE COMERCIO EXTERIOR EN LOS
PRINCIPALES PUERTOS MARITIMOS COMERCIALES
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Flujos de transporfe y comercio exterior por costas y fronteras,

puertos maritimos y lerrestres.
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Flujos de transporte v comercio exterior por costas y fronteras,

puertos maritimos y terrestres.
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Flujos de transporte y comercio exterior por costas y fronteras,

puertas marffimos y terrestres,
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