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El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) implementado
en enero de 1994 y su actual version desde 2020, el Tratado entre México,
Estados Unidos y Canada (T-MEC) se han analizado con detalle en las ultimas
décadas. El documento de Contreras, Vega Canovas y Ruiz Duran (2020) es
uno de los mas recientes esfuerzos en examinar con enfoques heterogé-
neos las condiciones y los resultados del TLCAN desde multiples ambitos
-macroecondmico, comercial, laboral, ambiental, fronteriza y en temas
especificos como las manufacturas, sector agropecuario y por tamafo de
empresa, entre otros-, asi como las diferencias y relaciones entre el TLCAN
y el T-MEC. El documento es reflejo de los profundos debates generados
particularmente en México con respecto a ambos acuerdos comerciales vy,
por ejemplo, con respecto a su reducida incidencia en el crecimiento eco-
noémico, la paradoja de haber generado crecimiento en la productividad con
bajos salarios, asi como crecientes presiones y competencia en la relacion
triangular entre Estados Unidos, China y México, por sefialar algunos.

Reconociendo estas discusiones en las ultimas décadas y desde los
1990s, el objetivo del analisis es contribuir al conocimiento de la relacion
economica y comercial entre Estados Unidos y México y el TLCAN / T-MEC
con un examen sobre los costos de transporte y arancelarios de las impor-
taciones de Estados Unidos durante 2000-2021. Si bien se trata de un t6-
pico todavia poco analizado, tanto conceptualmente (Sdnchez 2018, 2020)
como empiricamente (Dussel Peters 2008, 2018), es de la mayor trascen-
dencia para comprender la interaccion entre comercio, costos de transpor-
te y de aranceles y especificamente interacciones desde una perspectiva
comparativa entre México, China y otros paises desde los que Estados Uni-
dos importa durante 2000-2020.

El documento consiste en tres apartados. El primero sienta las bases
conceptuales y sobre las fuentes estadisticas de las importaciones de EU
durante 2000-2021 y el segundo examina los principales resultados sobre
las importaciones de EU durante el periodo y priorizando las tasas de cos-
tos de transporte y arancelarios. La tercera seccion retoma un grupo de
temas relevantes y apunta hacia topicos de politica comercial en el marco
del T-MEC actual.

* Este ensayo formo parte del libro "El T-MEC en el marco de la confrontacion China-
Estados Unidos”, que fue publicado en 2023.
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Después de décadas de crecimiento del comercio internacional y de pro-
fundos procesos de liberalizacion comercial reflejados en cuantiosos
acuerdos comerciales bilaterales, regionales y multilaterales, al menos des-
de la crisis financiera internacional de 2007-2008 estos procesos de largo
plazo se han estancado y, en algunos casos, retrocedido: si para el mundo
hasta la década de los 1990s el coeficiente del comercio (importaciones y
exportaciones) de bienes con respecto al PIB estuvo por debajo del 35%,
alcanzd su maximo en 2008 (con el 51.49%) y desde entonces se mantuvo
constante y con una importante caida en 2019-2020 (fue de 42.02% en
2020) (WB 2021). Este proceso ha sido particularmente profundo en China
(donde el coeficiente cayd del 63.97% en 2006 al 31.56% en 2020) y en
Estados Unidos (del 23.50% en 2008 al 18.34% en 2020); el coeficiente se
ha mantenido relativamente establece para América Latina y el Caribe (ALC)
durante 2006-2020.

Estas recientes tendencias pueden comprenderse desde al menos tres
perspectivas.

Por un lado, una significativa “reorientalizacion” (Arrighi 2007; Frank
1998) socioecondmica, de la produccion y del comercio global en las ulti-
mas décadas: historicamente, y al menos desde la década de los sesenta del
siglo XX, Estados Unidos y la Union Europea representaron mas del 50% del
comercio global hasta inicios de los 1980s. Desde entonces, sin embargo,
se perciben profundos cambios, particularmente la creciente participacion
del Este de Asia y el Pacifico (EAP) y particularmente de China: todavia a ini-
cios de los 1990s la region de EAP representd menos del 20% del comercio
de bienes y servicios y desde 2020 desplazo por primera a la Union Europea,
con el 31.05%. De igual forma, en 2020 China se convirtio por primera vez
en el principal pais origen del comercio de bienes y servicios -desplazando
a Estados Unidos, Alemania y Japon- con el 11.54% (y el 11.18% de EU); to-
davia en 2000 la participacion de China fue de apenas 2.22% (WB 2021). Las
causas de estas tendencias pueden ser multiples -niveles de saturacion del
comercio internacional, restricciones a sus flujos y mas alla de las tensiones

1 Para una revision bibliografica sobre la discusion reciente en torno a los procesos de
apertura comercial, véase: Irwin (2019), Rodrik (2021) y Shu y Steinwender (2018). Para
el caso de América Latina y el Caribe (ALC), véase: CEPAL (2018), Dussel Peters (2000) y
Ros (2015). Es importante sefialar que al menos en la ultima década las discusiones en
torno al impacto de la apertura comercial se han concentrado crecientemente en temas
de desigualdad y polarizacion, de género, etnias, tamafio de las empresas, desarrollo
territorial y medio ambiente, entre otros.
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entre EU-China y de la pandemia del COVID-19- pero reflejan que en el
corto y mediano plazo el comercio internacional muy dificilmente se con-
vertird nuevamente en el motor de crecimiento de las economias, al menos
desde una perspectiva agregada global, sin menospreciar que algunos pai-
ses logren incrementar su presencia en el comercio internacional como ha
sucedido con las regiones del Gran Caribe, de la AEC y Vietnam, entre otros.

Segundo. La creciente “competencia entre grandes potencias” ("great
power competition”) entre las dos principales economias -Estados Unidos y
China- desde la segunda década del siglo XXI y abiertamente en el ambito
comercial, es otra causa significativa para comprender las arriba descritas
tendencias del comercio internacional. La Republica Popular China, por un
lado, y bajo la “"omnipresencia del sector publico” (Dussel Peters 2015), ha
buscado un continuo proceso de escalamiento en general y en cadenas
globales de valor (CGV) especificas mediante masivo financiamiento hacia
CGQV, priorizando la innovacion y marcas de empresas chinas, asi como un
rapido proceso de sustitucion de importaciones en CGV en el tiempo: si a
finales del siglo XX CGV como hilo-textil-confeccion y la electronica fue-
ron el centro de atencion de las politicas de fomento, en la ultima década
lo son la inteligencia artificial, telecomunicaciones, la movilidad eléctrica y
la robotizacion, entre otras; el programa Made in China 2025 ha sido uno
de los multiples instrumentos utilizados por el sector publico como parte
de una estrategia industrial y comercial de largo plazo (Dussel Peters 2015;
Naughton 2021). Al menos desde finales de 2017 -y en el documento de la
administracion Trump sobre Estrategia Nacional de Seguridad de diciembre
de 2017- Estados Unidos reconoce a China como el principal pais en una
"“competencia entre grandes poderes” y en sectores estratégicos y de alta
tecnologia (Ernst 2015; Oropeza Garcia 2020). Estas medidas incluyeron el
cierre de consulados, la imposicion de medidas en contra de empresas pu-
blicas chinas ante su aparente vinculo con el sector militar (entity lists), la
puesta en duda y expulsion de nacionales chinos en proyectos de investiga-
cion en Estados Unidos y de Institutos Confucio, hasta la cancelacion de in-
versiones chinas en Estados Unidos en general y especificamente de aque-
llas que no cumplieran con los estandares de auditorias estadounidenses
para impedirles que obtuvieran financiamiento en las bolsas de valores de
EU. La "guerra comercial” entre EU y China debiera comprenderse entonces
en este contexto de creciente competencia por el liderazgo tecnologico y
de crecientes medidas -inicialmente por parte de EU y represalias por parte
de China- en el ambito comercial desde 2018, particularmente en cadenas
globales de valor como inteligencia artificial, movilidad autonoma, comer-
Cio y pago electronico, electronica, semiconductores y telecomunicacio-
nes, entre otras. Asi, y desde 2018, la administracion Trump inici¢ con agre-
sivas medidas -y contramedidas chinas- para restringir las exportaciones
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estadounidenses consideradas como sensibles y de alta tecnologia y ma-
sivos aranceles a sus importaciones chinas, considerando que hasta 2017
ambos paises no solo eran las principales potencias comerciales, sino que
también sus respectivos principales socios comerciales. Desde finales de
2019 ambas partes buscaron no continuar con el escalamiento de la "gue-
rra comercial” y acordaron en enero de 2020 una "trequa comercial” por al
menos dos afios (hasta enero de 2022). Como resultado de estos acuerdos,
entre otros, se definid no imponer nuevos aranceles y el compromiso chino
de incrementar en hasta 200,000 millones de dodlares las importaciones de
bienes y servicios estadounidenses hasta 2022, aunque la mayoria de los
aranceles mutuos permanecieron (Bown 2021/a/b). Estas crecientes tensio-
nes sistémicas y comerciales -con afectaciones en el transporte del comer-
cio?- estan repercutiendo en forma significativa en ALC en multiples ambitos,
particularmente generando un factor adicional de incertidumbre.?

Un tercer grupo de aspectos es importante para comprender las ten-
dencias de los flujos comerciales desde 2007-2008 y en el ambito de la
discusion entre out-shoring o out-sourcing y near-shoring o re-shoring. Si
después de la Segunda Guerra Mundial y particularmente desde los 1960s el
proceso de globalizacion destaco por masivas transferencias de segmentos
de CGV (Piore y Sabel 1984) y resultando en importantes incrementos del
comercio y la IED -con significativos impactos en ALC en los procesos de
maquila y zonas francas, por ejemplo-, eventos naturales como el tsunami
en Japon en 2011, la busqueda de reducir la dependencia de la proveeduria
en una region (por ejemplo Asia) e incluso en un pais (por ejemplo China)
se volvio particularmente significativa ante la "guerra comercial” entre EU y
China y la pandemia del COVID-19 en aras de generar mayor certeza en la
proveeduria y cercania con los consumidores.* El impacto social de la pan-
demia ha sido dramatico en ALC y en el ambito socioecondmico implico
en 2020 una drastica caida del PIB (-3.3%) y del comercio internacional de
bienes (-9.2%), en ALC de -6.8% y -13%, en ambos casos el peor desempefio
desde hace décadas (CEPAL 2021/a/b). Los efectos de la pandemia, entre

2 Al menos desde la década de los 1990s el ejecutivo estadounidense inicid con estudios
sobre las empresas navieras publicas chinas (BEAA 1997).

3 Acusaciones por parte de Estados Unidos a China de generar un importante
endeudamiento externo en ALC, por ejemplo, asi como la propuesta de China de
ingresar al TIPAT (Tratado Integral Progresista de Asociacion Transpacifico, o CPTPP por
sus siglas en inglés) en septiembre de 2021, han generado presiones importantes en los
respectivos paises en ALC.

4 Esto implica, entre otras cosas, que recientemente empresas transnacionales optan
por una estrategia de “China + 1", es decir, mantener su presencia en China ante su
relevancia en la proveeduria y de su mercado domeéstico y simultdneamente diversificar
la proveeduria global ante escenarios de ruptura de CGV (para un analisis detallado al
respecto, véase Dussel Peters 2021).
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otros, continuan repercutiendo significativamente en la recuperacion de
las economias globales en una multiplicidad de variables socioecondmicas
-habiendo generado drasticos desajustes en la oferta y demanda de varia-
bles especificas en CGV tan diversas como telecomunicacionesy turismo-y
la inflacion (UNCTAD 2021).5

No obstante lo anterior, sorprende que en estos debates internacionales
en las ultimas décadas e incluso mas recientes en el ambito de la "querra
comercial” y de la pandemia del COVID-19, el tema de los costos de trans-
porte en general, y especificamente en torno al comercio internacional,
apenas hubieras recibido atencion, y no obstante su significativa relevancia
como se vera mas abajo. En recientes debates, particularmente vinculados
con la “crisis de cadenas de suministro”®, se ha planteado la problematica de
incrementos drasticos en los costos de transporte de bienes durante la pan-
demia del COVID-19: los costos de transporte maritimos de contenedores
durante 2019-mediados de 2021 habrian en promedio aumentado en mas
de cuatro veces y los contenedores Shanghai-Nueva York en hasta en seis
veces (T21 2021; The Economist 2021; UNCTAD 2021).

El referente actual -y con varias décadas de analisis al respecto- sobre
costos de transporte del comercio internacional es David Hummels.® Entre
los principales resultados del examen de Hummels destacan’: a. alrededor
del 23% del comercio global, y de forma relativamente constante hasta el
primer lustro del siglo XXI, se realizd entre paises con fronteras terrestres
(via camiones, trenes y ductos), el resto practicamente en su totalidad a
través de medios maritimos y aéreos (Hummels 2007), b. las mercancias

5 La UNCTAD (2021:i-xxv) sefiala que la caida en el transporte maritimo en 2020 fue de
-3.8% y mucho menor a la esperada y en comparacion con otras variables globales
particularmente debido a que estuvo desincronizada con otros factores a nivel global
y a diferencia de la crisis internacional de 2008-2009. En su informe la UNCTAD (2021)
resalta la recuperacion "asimétrica” en el transporte maritimo y la falta de oferta de
barcos en general y de transporte de contenedores especificamente; esta brecha,
adicional a las ya sefialadas dificultades en CGV especificas, permiten comprender el
incremento en los tiempos de entrega y los importantes incrementos en el precio del
costo de transporte maritimo durante 2020-2021.

6 Los aportes conceptuales y empiricos de la CEPAL y su Division de Comercio
Internacional e Integracion desde hace varias décadas son significativos, buscando
destacar sus caracteristicas con otras actividades, por ejemplo en el marco de la
gobernanza de la infraestructura y sobre “contratos incompletos” (Sdnchez 2020), asi
como recientes barreras de entrada y altos grados de concentracion en la formacion de
precios en el futuro (Sanchez 2018).

7 Hummels (2010) y otros autores (Sadnchez et al. 2003) sefialan que la relacion entre
costos de transporte y flujos de comercio internacional debiera comprenderse como
una relacion dindmica e interactiva, incluso como una variable enddgena para examinar
las causas para la organizacion de la produccion y las caracteristicas del comercio
internacional. Hoffmann (2014) analiza la posibilidad de un “circulo virtuoso” entre
ambos grupos de variables.
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manufactureras presentan el mayor porcentaje en el comercio global y el
comercio aéreo ha incrementado drasticamente su participacion en el valor
del comercio (aunque el transporte maritimo representa el 99% del comer-
cio internacional segun su peso): en el caso de Estados Unidos (y sin incluir
a América del Norte), por ejemplo, aumento para las importaciones y ex-
portaciones del 8.1% y 11.9% en 1965 al 31.5% y 52.8% en 2004, adicional al
significativo cambio en la calidad del transporte y su velocidad (Hummels
2007:133), d. si bien Hummels (2007) estima una clara tendencia a la reduc-
cion de los costos de transporte del comercio desde mediados del siglo XX,
insiste en un grupo de aspectos para la comprension de diversas tendencias
en los costos del transporte desde entonces: incremento del costo de la
energia y de los costos de puertos en diversos periodos, saturacion de la
infraestructura con el incremento del comercio internacional, revolucion
tecnoldgica con la contenedorizacion del comercio maritimo y el aumento
del tamafio de los buques, asi como reduccion del costo del transporte aé-
reo y transporte rapido (Hummels y Schaur 2010) y, e. Hummels (2009:13-
18) describe con detalle las caracteristicas del comercio maritimo, resultado
particularmente de avances tecnologicos en comparacion con el transporte
aéreo, la liberalizacion del registro de barcos bajo la bandera de convenien-
cia, la calidad de la infraestructura y el poder de mercado de las empresas
navieras. No obstante, estas tendencias pueden ser inferiores al incremento
en el precio del petroleo e ineficiencias de la infraestructura y congestio-
nesé, por ejemplo.

Los costos de transporte, por un lado, representaron el 8.83% y 8.58%
de las importaciones del mundo y de ALC en 2000 (Sanchez et al. 2003).
El mismo estudio destaca que en 2000 las principales siete economias de
ALC -y con la excepcidon de México—- transportaban mas de 2/3 partes de su
comercio via maritima y aérea. El analisis es de particular relevancia al aso-
ciar la eficiencia portuaria con los costos maritimos: las elasticidades de los

8 FMC (2015) concluyd desde hace mas de un lustro sobre significativos retos en la
infraestructura portuaria y el sistema intermodal de Estados Unidos que se habian
desatendido por limitaciones presupuestales del sector publico y problemas financieros
de las propias navieras. El tema -ya adelantaba una “crisis de la congestion portuaria
de contenedores estadounidenses” (FMC 2015:10)- es sustantivo para comprender el
congestionamiento y aumento de precios actual en los puertos de EU y retos en integrar
requeridas innovaciones y nuevas tecnologias: expansion fisica en las terminales y
vinculos internodales de y hacia las terminales para otorgar servicios a grandes barcos
a tiempo (particularmente con carriers de carga), manipulaciéon de la carga moderna y
nuevos mecanismos de financiamiento; todos éstos requieren de masivas inversiones
en el mediano plazo y procesos de mayor intensidad de capital, incluyendo de la propia
flota (chassis) que es crecientemente subcontratada por las navieras y particularmente la
manipulacion y el traslado y despacho de la carga en las terminales que afectan demoras
y generan cuellos de botella.
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costos de transporte maritimos con respecto al valor por peso (0.54) y la fre-
cuencia de los servicios (-0.18) son particularmente significativos, es decir, la
eficiencia de la infraestructura portuaria maritima (controlando la distancia,
tipo de producto, servicio de la empresa naviera y costos de seguro, entre
otros) esta significativamente asociada con menores costos de transporte.®
Si bien histéricamente se ha seflalado la importancia de los costos de
transporte maritimos del Caribe en su comercio internacional (FAL-Bulletin
1997)%, en general el analisis ha sido insuficiente para la region, por pais y
sobre sus costos de transporte por tipo de via, desagregado por cadenas
globales de valor y/o principales productos y en comparacion con las tasas
arancelarias y con respecto a otros paises de ALC u otras regiones.

Es importante comprender un grupo de tendencias agregadas de las impor-
taciones de EU durante 2000-2021. Por un lado, el significativo incremento
de la participacion de China, del 8.22% en 2000 al 17.87% en 2021, con una
tasa de crecimiento promedio anual (TCPA) de 7.6% para el periodo; en 2017
China alcanzo su maxima participacion con el 21.59% de las importacio-
nes de EU y cayd desde entonces resultado de la “"guerra comercial® desde
2017 y examinada en el capitulo anterior. Para el periodo la participacion de
Canada disminuyd drasticamente, mientras que la de México aumento del
11.17% a 13.58%, aungue no se beneficio significativamente del descenso
chino desde 2017 y a diferencia de paises como Vietnam (Dussel Peters
2021). Desde una perspectiva de cadenas globales de valor (CGV) se apre-
cian otras tendencias significativas. México juega un papel importante en las
importaciones de EU en la CGV de autopartes-automotriz (CGV-AA), elec-
tronica (CGV-E) e hilo-textil-confeccion (CGV-HTC). Al menos tres tenden-
cias llaman la atencion al respecto. Primero, las importaciones de la CGV-

9 Elanadlisis de Clark, Dollar y Micco (2004) refuerza estos argumentos con base en el
caso de Estados Unidos y en cuanto a la relevancia de la infraestructura portuaria y su
incidencia en los costos de transporte y el comercio: la mejora en la eficiencia portuaria
reduce los costos de transporte maritimos en un 12%; la reduccion de ineficiencias
portuarias puede aumentar el comercio en un 25%.

10 Estos iniciales estudios no solo destacaban que la region del Caribe presentaba
a mediados de los 1990s tasas del comercio exterior con respecto al PIB
significativamente superiores al resto de América Latina -en el caso de Jamaica del
100%-, sino que también una mayor dependencia de los costos de transporte maritimos
significativamente superiores a otros paises: el mundo y ALC pagaban un 54%y 7.5%,
mientras que Jamaica y Surinam un 13.6% y 18.5% (FAL-Bulletin 1997).


https://www.inadi.mx/
https://www.youtube.com/channel/UCbplY7ZfVnfNKHq0GCGOhjA

AA representaron el 17.69% de las importaciones estadounidenses durante
2010-2017 y disminuy® al 16.49% en 2018-2021 y no obstante la creciente
presencia de México. Segundo, y para el caso de la CGV-HTC, ésta alcanzo
su mayor participacion en la primera década del siglo XX| y cayo desde en-
tonces; México alcanzo su maxima participacion en las importaciones de EU
en 2000 (con el 13.24%) y cayo al 4.35% en 2021, mientras que China logro
su maximo en 2010 (con el 43.48%) y cayo al 31.32% en 2021; paises como
Vietnam han sido los mas dindmicos en este rubro para el periodo 2000-
2021. Por ultimo, y para el caso de las importaciones de EU de la CGV-E,
ésta fue la mas importante y por encima de la CGV-AA, de 22.38% y 21.59%
en 2010-2017 y 2018-2021. Si bien China es el principal importador de EU
-con el 42.74% en 2014 y una caida al 31.89% en 2021- México juega un pa-
pel significativo (con el 15.60% en 2021), aunque sin haberse beneficiado de
la fuerte caida de las importaciones de China en esta cadena desde 2018.1

En lo que sigue el analisis se concentrara en los costos de transporte y
arancelarios.

El Cuadro 1 refleja las principales tendencias de la tasa de costos de
transporte totales con respecto a sus respectivas importaciones de Estados
Unidos durante 2000-2021. Para el periodo total la tasa de costo de trans-
porte fue de 3.08% y dividido en cuatro subperiodos: a) desde los 1990s y
hasta 2002, durante el cual la tasa cayd continuamente de niveles por en-
cima del 4.3% al 3.34%, b) un breve periodo de crecimiento durante 2002-
2004, c) una importante tendencia a la baja desde 2005 para llegar al 2.80%
en 2019 y, d) un incremento desde 2020; en 2021 la tasa fue de 3.68% y la
mas alta desde 2005. Las diferencias entre los paises son sustantivas (cua-
dro 1): México presenta por mucho las tasas de costos de transporte de las
importaciones mas bajas (de 0.95% en 2021) -y muy por debajo de Canada
(de 2.40% en 2021)- y fue de 6.95% para China; desde 2010 la tasa aumento
en forma significativa para China y Vietnam.

11 Para una comprension de las diversas variables ofrecidas por el US Census Bureau y
detalles de su base de datos, véase: http://www.economia.unam.mx/cechimex/index.
php/es/transporte-eu-es.
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Total

Estados Unidos: tasa de costo de transporte total para paises
seleccionados (2000-2021) (porcentaje sobre respectivas importaciones)

2000- 2010- 2018-
2000 2010 2017 2018 2020 2021 2021 2017 2021

3,39 2,93 2,84 2,82 3,04 3,68 3,08 2,80 3,10

Americalatinay 574 208 192 180 204 193 222 192 189

el Caribe
China

7,55 494 4,07 4557 4,99 6,95 5,07 4,35 521

NAFTA / T-MEC 1,38 1,22 1,65 1,58 176 1,65 144 143 1,64

Canada 1,52 1,40 2,39 2,31 2,59 240 1,81 1,89 2,40
México 1,13 0,99 0,94 0,90 1,07 0,95 0,99 0,92 0,95
Unidn Europea

(27 paises) 3,05 2,19 2,32 2,39 2,16 2,42 2,45 2,26 2,30
Vietnam 774 6,86 4,18 4,28 4,48 6,17 5,14 4,74 4,93

Estas diferencias agregadas en la tasa de costos de las importaciones de
EU estan altamente asociadas con el tipo de transporte (maritimas, aéreas
y terrestres).

El transporte maritimo de las importaciones de EU, medidas en dolares,
es por mucho el principal, aunque con una muy significativa tendencia a la
baja: en la década de los 1990s concentraron mas del 50% de las impor-
taciones, cayeron por debajo del 50% después de 1995 y participaron con
el 44.20% en 2021. Durante 2000-2021 China y Vietnam concentraron el
6743% y 74.89% de las importaciones de EU via maritima y fue del 47.90%
para la Unidon Europea; los paises del TLCAN / T-MEC concentraron apenas
el 8.83% y México un 12.84%. Las tasas de costos de transporte maritimas
(cuadro 2) son entonces criticas para los paises asiaticos, la Unidn Europea
y otras regiones como el Caribe Insular: mientras que la tasa para las im-
portaciones totales de EU cayd significativamente durante 2000-2021 (de
niveles por encima del 5.7% en 2004 al 3.90% en 2018, aunque aumento
desde entonces hasta el 5.59% en 2021). Paises asidticos como China y
Vietnam reflejaron tasas de 8.61% y 7.25% para sus importaciones trans-
portadas via maritima y fueron significativamente inferiores para Canada y
México (cuadro 2).
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Total

América
Latina
y el Caribe

China

TLCAN /
T-MEC

Canada
México
Union
Europea
(27 paises)

Vietnam

2000

5,26

5,39

7,60
3,76

4,92
3,30

4,28

6,85

2017

4,00

4,30

4,93
2,59

2,71
2,52

3,20

448

Estados Unidos tasa de costo de transporte MARITIMO (2000-2021)
(con respecto a respectivas importaciones

1990- 1995- 2000- 2005- 2010- 2015- 2020- 2010-
1994 1999 2004 2009 2014 2019 2021 2017

3,90 5,59 5,04 4,83 533 4,64 3,70 4,04 4,38 3,85

2018 2021

3,84 4,24 743 643 576 4,29 3,11 4,32 417 3,5%

5,02 8,61 6,30 5,82 7,34 6,34 514 5,03 5,84 5,08
2,22 2,36 4,36 547 3,65 2,31 1,67 2,50 2,35 194

2,50 2,35 3,87 748 5,00 2,95 1,97 2,77 2,80 2,25
2,08 2,37 522 4,50 3,08 2,00 151 2,35 2,11 1,76

347 3,63 4,68 4,35 4,11 3,58 291 3,20 3,38 2,98

4,45 7,25 7,95 6,50 6,76 6,72 513 4,58 544 4,85

La creciente contenedorizacion del transporte maritimo (primera seccion)
es también un factor critico para comprender las importaciones de EU por
tipo de transporte. Mientras que los contenedores -medidos en valor con-
siderando que la informacion solo se ofrece desde 2009- se mantuvieron
relativamente estables en relacion con las importaciones totales -del 30.43%
en 2009 al 33.02% en 2021-, aumentaron drasticamente su participacion
con respecto a las importaciones maritimas, del 59.62% en 2009 al 74.70%
en 2021, es decir, casi ¥ partes de las importaciones maritimas estadou-
nidenses se transportan via contenedores (grafico 1) y varian significativa-
mente por paises y segun su especializacion en las importaciones de EU. En
Vietnam y China la contenedorizacion alcanzé un 97.73% y 96.91% en 2021
y fue muy inferior para los paises miembros del TLCAN / T-MEC (grafico 1).

Estados Unidos: importaciones por contenedor (2009 y 2021)
(medido en délares, sobre sus importaciones maritimas)

120

M 2009

100 N 2021
80
60
40
20
0

Total América Asociacion China TLCAN/ Union Vietnam
Latinay el de Paises T-MEC Europea (27

Caribe del Caribe paises)

2018-
2021

4,53

4,21

6,18
241

2,58
2,32

344

5,60
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Total

América Latina
y el Caribe

China

TLCAN /
T-MEC

Canada
México
Union
Europea
(27 paises)

Vietnam

2000
25,36
7,06
13,24
4,94
5,40
417

41,90

398

Un grupo de resultados son importantes al comparar el transporte ma-
ritimo con el transporte aéreo y terrestre, siempre de las importaciones
estadounidenses.

Primero. Medido en dolares el transporte aéreo ha aumentado significa-
tivamente su participacion en las importaciones de EU, de niveles por de-
bajo del 20% hasta 2008 y del 28.46% en 2021. Mientras que ALC presenta
niveles por debajo del 10% durante 2000-2021, particularmente China y
la Unidn Europea han aumentado su participacion aérea hasta el 30.58% vy
47.68% de sus importaciones estadounidenses durante 2018-2021; Vietnam
€s un caso contrastante con una participacion de 27.49% durante el mismo
reciente periodo (cuadro 3). Los paises del TCLAN / T-MEC apenas repre-
sentaron el 3.05% de las importaciones de EU via aérea, México el 2.00%.

Estados Unidos: importaciones por via aérea (2000-2021)
(porcentaje con respecto a respectivas importaciones)

2000- 2010- 2018-
2010 2017 2018 2020 2021 2021 2017 2021

23,01 2591 26,17 30,30 28,46 24,16 23,68 27,94
748 6,11 5,57 547 5,53 596 6,81 534

27,10 30,42 29,22 32,70 31,63 27,05 28,84 30,58

4,00 3,07 2,95 341 2,69 3,18 3,19 3,05
3,39 3,78 3,84 511 3,55 3,65 3,46 4,23
4,72 2,40 2,12 2,00 1,89 2,63 2,89 2,00

44,17 43,16 45,64 49,19 48,02 43,29 42,05 47,68

848 24,43 22,36 26,55 29,74 22,07 19,15 2749

Segundo. Para el periodo 2000-2021 la tasa de costo de transporte aé-
reo de las importaciones de EU cayo drasticamente, de niveles por encima
del 3% de las importaciones al 2.03% en 2020 y aumenté en 2021 (cuadro 4).
No obstante la cercania geografica de ALC con EU, en 2021 duplico la tasa
de costo aéreo. Canada y México presentaron las mas bajas tasas de costos
aéreos de los paises seleccionados durante 2018-2021, solo por encima de
la Union Europea (cuadro 4).
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Total

América Latina
y el Caribe

China

NAFTA /
USMCA

Canada
México
Union
Europea
(27 paises)

Vietnam

2000

125

0,97
185

2,06

31,03

Estados Unidos: tasa de costo de transporte aérea (2000-2021)
con respecto a las respectivas importaciones).

2000~ 2010- 2018-

2010 2017 2018 2020 2021 2021 2017 2021

2,50 2,11 2,17 2,08 2,57 2,36 2,20 2,23
3,02 3,81 4,03 4,74 513 4,15 318 4,56
4,02 2,57 3,20 349 3,96 B151) 2,99 347
144 1,83 1,59 121 148 1,58 1,67 141
173 1,80 144 0,97 114 149 184 115
1,19 1,88 1,84 172 2,07 175 145 1,89
1,63 1,63 1,54 132 1,57 1,66 1,64 146
14,79 3,00 3,34 2,64 3,68 3,86 3,92 3,01

Tercero. Es significativo comparar las importaciones de EU segun su pe-
s0.%2 | os resultados son contrastantes y en comparacion con el analisis pre-
vio por tipo de transporte segun su valor. El coeficiente maritimo / aéreo
segun su peso calculado en el grafico 2 fue de 165.68 durante 2000-2021,
es decir, 166 veces mas alto para las importaciones maritimas de EU; China
y la Unién Europea reflejan el coeficiente mas bajo (de 49.63 y 58.52 durante
2018-2021) y Canada y México los coeficientes mas altos (grafico 2).

Estados Unidos: peso de sus importaciones maritimas
(peso de importaciones aéreas=1) (2000-2021)

Vietnam B 2018-2021
2010-2017
Unién Europea (27 paises) M 2000-2021

México

Canada

China

América Latinay el Caribe

Total
0 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 1,600

12 Es importante enfatizar que el banco de datos de las importaciones de EU medidos en
dolares incluye a todos los tipos de transporte; la misma base de datos sin embargo soélo
incluye el peso de las importaciones maritimas y aéreas (y no terrestres). Esto implica
que no es posible calcular el total del peso de las importaciones de EU (y respectivas
participaciones).
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El grafico 3 registra que las importaciones maritimas de EU medidas en
peso para los paises seleccionados durante 2000-2021 representaron mas
del 98%, con una ligera tendencia a la baja. Mientras que China presenta el
menor nivel (98.02% de las importaciones de EU en 2018-2021), los paises
del Caribe Insular los niveles mas altos (99.83%). No se incluyen a Canada
y México dada la relevancia del transporte terrestre (ver abajo) y la falta de
informacion de esta variable.

Estados Unidos: peso de las importaciones maritimas (total=100)
(2000-2021)/a

100.00 I 2000-2021
9950 B 2016.2021
99,00
98,50 .
O H = ]
Caribe Insular China Unién Europea Vietnam

(27 paises)
nota: A/ El banco de datos no incluye el peso de las importaciones terrestres y no se incluye

el calculo total, para Canada y México.

Cuarto. El transporte terrestre -solo afectando a Canada y México- ha
jugado un papel significativo en las importaciones de EU medidas en valor,
aungue con una tendencia a la baja, del 30.19% en 2000 (y 31.11% en 2001) al
27.34% en 2021. Alrededor del 90% de las importaciones de EU desde Cana-
day México se realizan por tierra. Muy significativo es que como resultado de
la creciente participacion de México en las importaciones de EU examinada
anteriormente y la caida de Canada, México sobrepaso las importaciones
transportadas por tierra de EU desde Canada desde 2016 (grafico 4)

Estados Unidos: importaciones terrestres (2000-2021)
(como porcentaje de las importaciones terrestres totales)

wesm Canada = México

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
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Quinto. El analisis anterior -importaciones de EU por tipo de transporte
medido en valor y peso, asi como sus respectivas tasas de costo- permiten
una perspectiva comparativa. Al menos dos resultados resultan significati-
vos. Por un lado, las importaciones de EU por tipo de transporte medidas
en valor. Para 2000-2021 la participacion maritima cayo ligeramente del
44.45% en 2000 al 44.20% en 2021, pero en forma mucho mas significativa
en comparacion con 2010 (51.15%). La estructura importadora de EU refle-
ja al menos dos tipos de paises: a) Canada y México, los cuales participan
con alrededor del 90% de las importaciones terrestres (cuadro 5) y, b) China
y particularmente Vietnam, cuyas importaciones de EU participan con el
6743% y 74.89% por transporte maritimo durante 2000-2021. Un segundo
resultado comparativo es relevante. Como se examind anteriormente (cua-
dro 1), las tasas de costo de transporte totales cayeron en forma importante
durante 2000-2018 y aumentaron desde entonces. Los resultados del cua-
dro 6, adicionalmente, reflejan que las tasas de costo de transporte mariti-
mo son las mas altas (4.38% durante 2000-2021), seguidas de las aéreas y
terrestres (de 2.36% y 1.41%). Las diferencias por paises reflejan que Canada
y México se han beneficiado significativamente por las tasas de costo de
transporte totales inferiores al resto de los paises seleccionados, con tasas
de costo de transporte totales de 0.99% y 1.81% durante 2000-2021 y de
0.95% y 240% en 2021, es decir, costos de transporte totales significativa-
mente superiores de Canada con respecto a México. El cuadro 6, ademas,
refleja que China y la Union Europea en 2021 pagaron 6.95% y 2.42% por el
costo de transporte total de las importaciones estadounidenses.

Estados Unidos: importaciones por tipo de transporte
medido en valor (2010-2021) (porcentaje sobre el total)

2010 2021
MARITIMA  AEREA  TERRESTRE | MARITIMA  AEREA  TERRESTRE

Total 51.15 23,01 25,84 44,20 28,46 27,34
América Latina y el Caribe 41,50 748 50,28 26,68 5,33 67,21
China 68,70 27,10 62,65 31,63
TLCAN/T-MEC 11,51 4,00 7,60 2,69
Canada 748 3,39 89,12 5,26 3,55 91,19
México 16,38 4,72 78,90 9,79 1,89 88,33
Unién Europea (27 paises) 46,46 4417 -- 44,06 48,02
Vietnam 89,17 8,48 -- 67,34 29,74
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Total

América
Latina

y el
Caribe

China

TLCAN/
T-MEC

Canada
México
Union
Europea

(27
paises)

Vietnam

TOTAL

3,39

2,74

7,55
138

152
113

3,05

774

2000

MARITIMA

TOTAL CONTENEDORES

5,26

5,39

7.60

3,76

4,92
3,30

4,28

6,85

/a Soélo para 2009-2021

Total

América Latina y el Caribe

China

TLCAN/T-MEC

Canada

México

Union Europea (27 paises)

Vietnam

2000

162
0,86
3,79
011
0,04
023
175
8,63

Estados Unidos: tasa de costo de transporte (2000-2021)
(porcentaje sobre importaciones respectivas)

2021 2000-2021
AEREA TERRESTRE |TOTAL MARITIMA AEREA TERRESTRE [TOTAL MARITIMA AEREA TERRESTRE
TOTAL CONTENEDORES TOTAL CONTENEDORES
2,66 1,26 368 559 6.39 2,57 173 308 438 4,54 2,36 141
4,30 078 193 424 578 513 077 222 417 511 415 079
817 - 695 861 870 396 -- 507 584 544 351
1,25 1,26 165 236 491 148 173 144 235 525 1,58 0,00
0,97 145 240 235 8,30 114 245 181 280 6,65 149 177
185 078 095 237 448 2,07 077 099 211 4,94 175 079
2,06 -- 242 363 3,84 1,57 -- 245 338 3,30 1,66
31,03 -- 617 725 7,21 3,68 -- 514 544 524 3,86

Sexto y ultimo. Las tasas arancelarias también juegan un papel significa-
tivo en las importaciones de EU, también desde 2018 y resultante de la exa-
minada “guerra comercial”. La tasa arancelaria de las importaciones totales
de EU cayo constantemente desde los 1990s -de niveles superiores al 3% al
1.30% en 2011, al 1.41% en 2017 y 2.98% en 2021- es decir, la tasa de 2021 fue
semejante a la de 1993-1995. El cuadro 7 manifiesta estas tendencias para
los paises seleccionados: mientras que fue de 0.20% para México en 2021 (y
de 0.11% en 2017), represento 11.23% para China (y de 2.67% en 2017).

Estados Unidos: tasa de costo arancelario para paises
seleccionados (2000-2021) (sobre respectivas importaciones)

2000~ 2010- 2018-

2010 2017 2018 2020 2021 2021 2017 2021
1,36 141 183 278 2,98 1,68 1,39 2,58
0,20 0,23 0,32 0,27 0,30 0,32 0,22 0,29
3,28 2,67 4,06 9,91 11,23 442 3,00 845
0,06 0,09 0,30 0,14 0,15 0,11 0,08 0,20
0,04 0,07 0,38 0,10 0,09 0,08 0,05 0,20
0,09 0,11 0,23 017 0,20 0,14 0,10 0,20
1,21 1,30 145 137 1,39 137 1,29 140

895 715 791 511 4,77 6,90 776 578
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El analisis permite una integracion a recientes debates sobre near-shor-
ing, off-shoring y friend-shoring anteriores (ver capitulo 1; China Briefing
2022; Dussel Peters 2021). Canada y particularmente México presentan sig-
nificativos incentivos en las importaciones de EU y particularmente al calcu-
lar las tasas de costo de transporte y arancelaria vis-a-vis los paises asiaticos
y particularmente China; el grafico 5 refleja que las diferencias entre estos
paises han aumentado significativamente durante 2017-2021. Mientras que
la suma de ambas tasas fue de 1.05% para México en 2021 y fue 16 veces
superior para China. México pareciera no haberse beneficiado significativa-
mente en las importaciones de EU, no obstante los significativos incentivos
y diferencias con China desde 2018 (Dussel 2021).

Estados Unidos: tasa de costo de transporte total y arancelaria
(2017-2021) (con respecto a respectivas importaciones).

20,00
B Tariff rate

18,00
B Transportation cost rate

16,00
14,00
12,00

10,00

6,00

4,00

2,00 j

0,00 - -
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Ina

2017-Total
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2021-Ch
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2021-México

2017-Vietnam
2021-Vietnam
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El contexto del analisis son los importantes cambios estructurales recientes
del comercio internacional en las primeras décadas del siglo XXI: estanca-
miento de la liberalizacion comercial desde 2009, una significativa caida
del coeficiente del comercio / PIB y particularmente en las principales dos
economias mundiales, China y Estados Unidos. Estas tendencias -y consi-
derando la creciente confrontacion entre ambas economias y particular-
mente en el ambito del comercio-, aunadas a los impactos del COVID-19,
son significativas para comprender los flujos comerciales internacionales y
en EU en el corto, mediano y largo plazo.

El tema del costo de transporte y sus caracteristicas -vinculado con
el comercio internacional- sorprendentemente ha recibido poca aten-
cion, con importantes excepciones. Autores como Hummels y Sanchez
entienden al transporte del comercio internacional no como efecto del
comercio, sino como una variable explicativa; existe claramente una fuer-
te interaccion entre ambas. Es indispensable una comprension detallada
del transporte —su organizacion industrial, estructura de mercado, costos,
desarrollo e innovacion tecnologica, diferencias entre paises y en cadenas
globales de valor especificas, etc.— para establecer actuales y futuros flujos
del comercio internacional.

La principal contribucion del analisis es la puntual presentacion de la es-
tructura del transporte de las importaciones de EU y sus caracteristicas por
tipo de transporte y sus respectivos costos. Los resultados -por ejemplo en
cuanto a tendencias generales del transporte de las importaciones de EU
y Su creciente contenedorizacion con respecto al transporte maritimo, asi
como la creciente presencia del transporte medido en valor, pero la absolu-
ta preponderancia del transporte maritimo medido en peso- bien pudieran
sentar las bases para futuras investigaciones.

El caso de los miembros del TLCAN / T-MEC y particularmente México
es contrastante con el resto de los paises desde los que importa EU. Por
un lado, por la preponderancia del comercio terrestre, representando al-
rededor del 90% de las importaciones de EU desde México y con costos
muy por debajo del resto de sus competidores, incluso Canada: en 2021 la
tasa de costo de transporte terrestre de México fue de 0.77% con respecto
a sus importaciones, de 2.45% por parte de Canada y de 8.61% por parte
de las importaciones maritimas totales de China. Es decir, e incluso consi-
derando la importante caida en la tasa de costo de transporte aérea en los
ultimos anos, México presenta ventajas muy significativas con respecto a
cualquier otro socio comercial en las importaciones de EU. Por otro lado,
las ventajas de México en el transporte terrestre no se reflejan en las tasas
de costo de transporte maritimas, por contenedores y aéreas (cuadro 6); la
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Union Europea -y considerando significativas diferencias en las distancias
del transporte- presenta en 2021 una tasa de costo de transporte aérea in-
ferior a la de México y ligeramente superior en la maritima y via contene-
dores. Tercero, los costos de transporte se han convertido en un factor de
creciente relevancia en el comercio internacional y en las importaciones de
EU; particularmente para México incluso muy por encima de la tasa arance-
laria: si durante 2000-2021 la relacion tasa de costo de transporte total de
las importaciones de EU / tasa arancelaria fue de 7, aumento a 9.2 durante
2010-2017 y cayo a 4.8 en 2018-2021 como resultado del aumento arance-
lario. Para todo el periodo y subperiodos, sin embargo, la tasa de costo de
transporte de México es muy superior a la tasa arancelaria.

Todo lo anterior invita a examinar con mucho mayor detalle el topico del
transporte en el comercio del TLCAN / T-MEC; si bien sus costos son signi-
ficativamente superiores a la tasa arancelaria para las importaciones de EU
desde México en el siglo XX, las propuestas -ante falta de analisis- vinculadas
con infraestructura especializada -terrestre, aérea, maritima y via contene-
dores- es practicamente inexistente, incluso en el amplio aparato regulatorio
del TLCAN / T-MEC. La falta de conocimiento de estos aspectos también
resulta en la falta de promocion del comercio y del aparato productivo de
México en su integracion con Estados Unidos y significativas diferencias con
paises asiaticos: en 2021 la suma de las tasas arancelarias y de costo de trans-
porte de China fue 16 veces superior a la mexicana. El potencial del analisis
del transporte del comercio internacional y sus costos, desde esta perspecti-
va, auguran impactos académicos y de politica econdmica de la mayor tras-
cendencia, incluso muy superiores al examen arancelario.
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