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Desafios de la competitividad en la frontera norte de México

en el marco del reajuste global

Challenges of Competitiveness in Mexico’s Northern Border

INTRODUCCION

Los procesos de apertura internacional
e integraciéon representan en aparien-
cia un poderoso instrumento para la
expansién del comercio y la inversién
entre paises. El caso, por ejemplo, del
Tratado de Libre Comercio de América
del Norte (TLCAN) muestra de manera
paradéjica que en la experiencia mis
que moverse hacia un mundo sin fron-
teras Estados Unidos ha fortificado ain
mds sus controles sobre los flujos de
mercancias y de personas (especialmen-
te estos ultimos) a través de sus limites
territoriales.

La region fronteriza de México des-
empefa un papel fundamental en este
contexto. Es el espacio fisico de trdn-
sito de flujo de factores productivos y
mercancias. En un ambiente mundial
globalizante se requiere de una amplia
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capacidad para permitir los flujos de
inversién y comercio que faciliten la
integracién de las economias nacio-
nales. La logistica y la infraestructura
fisica —entre ellas la de transporte—, en-
tre otros factores, han sido enunciados
como vitales para fortalecer la eficiencia
productiva de la frontera y su compe-
titividad. Aunque las distintas “subre-
giones” a lo largo y ancho de la linea
fronteriza compiten entre si, también se
les ha sido delegada la tarea de consti-
tuirse conjuntamente como una fronte-
ra eficiente que provea al pais de una
posicién relativamente ventajosa frente
a otras naciones.

La posicién relativa de los territo-
rios y ciudades que ocupan la frontera
se ha redefinido significativamente a
raiz de la globalizacién, lo cual ha im-
plicado el establecimiento de acuerdos
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institucionales, por ejemplo los trata-
dos de libre comercio entre naciones
vecinas. La frontera norte de México,
colindante con la hasta ahora mds po-
derosa nacién del mundo, posee carac-
teristicas particularmente especiales,
entre ellas la de ser la mds activa del
mundo en el cruce de personas y te-
ner una marcada polarizacién y hete-
rogeneidad econdémica, lo que suscita
procesos irrepetibles en cualquier otra
zona fronteriza, algunos de comple-
mentariedad/cooperacién y otros de
diferencia/conflicto.

En lo que respecta a los procesos
econdémicos éstos se ven fuertemen-
te marcados por dichas condiciones
anadiéndoles complejidad. La agenda
econémica local y regional fronteriza
abarca una amplia variedad de asun-
tos: migracién, comercio, inversién
extranjera directa (IED), empleo, ener-
gia, medio ambiente, distribucién del
ingreso, etcétera. Muchos de estos
temas se remiten a cuestiones y pro-
blemas de competitividad y eficiencia
econémica regional, local y urbana.
Cabe resaltar que la frontera norte no
es un espacio homogéneo. A lo largo
de ella la intensidad y el cardcter de la
relacién mutua son distintos. A esto
se suma que la dindmica econémica
estd vinculada fuertemente a giros ne-
gros relacionados con el narcotrifico,
el lavado de dinero, contrabando, tri-
fico de personas y de armas.

La presente reflexién surge dada
la preocupacién particular y las cre-
cientes presiones sobre las economias
locales por atender urgentemente el
problema de la salida de IED (especial-
mente de maquiladoras) y de la pér-
dida de competitividad debido a sus
afectaciones sobre la economia local.
Este tipo de dificultades seguramente
se han exacerbado debido al actual cli-
ma de recesién mundial y a un proceso
de retorno de migrantes desde Estados
Unidos.

En la frontera norte se ha eviden-
ciado una serie de dificultades que
apuntan a la necesidad de alcanzar y
mantener altos niveles de eficiencia
ante un contexto de crisis y competen-
cia internacional. Hay problemas de
subutilizacién, de sobresaturacién, de
deterioro y carencia de infraestructu-
ra asi como insuficiencia de servicios
publicos en varios puntos de la regién
fronteriza. A raiz de ello la industria
manufacturera y las maquiladoras,
que han sido motor econémico de lo-
calidades y ciudades fronterizas, desde
hace tiempo han acusado una pérdida
de competitividad con sus contrapar-
tes asidticas debido a su mayor estabi-
lidad macroeconémica, marco juridi-
co favorable e incentivos fiscales, pero
también a su infraestructura y sus me-
nores costos logisticos.
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LIBERALIZACION COMERCIAL,
COMPETITIVIDAD E INFRAES-
TRUCTURA EN MEXICO

El TLCAN, con su entrada en vigor en
1994, representd el primer tratado de
libre comercio reciproco que articuld
dos economias industrializadas, las de
Estados Unidos y Canad4, con la eco-
nomia de México, un pais entonces
clasificado como en vias de desarrollo.
Con el TLCAN, a pesar de importantes
limitaciones y fracasos, el comercio
entre México y Estados Unidos for-
talecié su base institucional; asi mis-
mo, el TLCAN incrementé el atractivo
de México para los inversionistas de
empresas extranjeras debido al acceso
privilegiado al mercado estadouni-
dense. En realidad, cuando México
negocié el tratado lo plane6 como un
medio para alcanzar nuevos flujos de
capital (Cravey, 1998).

A lo largo de los anos, el TLCAN ha
modificado el cardcter funcional de
sectores econémicos y territorios, dada
la necesidad de sobrevivir a las presio-
nes impuestas por el orden econémi-
co mundial. Esto es particularmente
cierto para nuestra frontera norte que
alberga los principales puntos de cruce
material y trdnsito de personas, mer-
cancias y capital con el exterior. De
ahi que la existencia de las condiciones
propicias para cumplir con su papel
articulador es fundamental.
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Una infraestructura acorde con las
necesidades de nuevas inversiones eleva
sin duda la competitividad y eficiencia
del pais y de la propia region fronteriza.
Para la frontera norte los flujos de 1ED
requieren un clima de negocios apro-
piado en el que la infraestructura y los
servicios locales, entre otros factores,
son esenciales. El caso de la industria
magquiladora es un ejemplo de cémo in-
versiones pueden abandonar una regién
si ésta no cumple con tales condiciones
(Aguilar y Flores, 2004).

Hablar de infraestructura nos remi-
te a una categorfa multidimensional:
infraestructura bdsica (infraestructura
energética transportaciéon intrame-
tropolitana, transportacién de agua),
infraestructura tecnoldgica (teleco-
municaciones, lineas de telefonia fija,
telefonia mévil, uso de computadoras
e internet, seguridad cibernética), in-
fraestructura cientifica (gasto total y
per cdpita en ciencia, investigacién
basica, grados en ciencia, patentes y
derechos de propiedad intelectual), e
infraestructura en medio ambiente y
salud (Moreno, 2008).

No obstante, como resultado de
la apertura al comercio e inversidn,
la infraestructura y los sistemas de
transporte se han convertido en es-
tratégicos para la competitividad y la
ampliacién de la integracién interna-
cional. Los costos de transporte son un
componente primordial de los costos



216 FRONTERA NORTE, VOL. 25, NUM. 50, JULIO-DICIEMBRE DE 2013

logisticos totales, que son factor clave
en el ambiente econémico mundial
actual. Una infraestructura pobre pue-
de traducirse en altos costos logisticos
para la produccién y la distribucién de
bienes a niveles tanto nacional como
internacional. México tiene una des-
ventaja relativa a nivel internacional
en este tipo de costos como porcentaje
del producto interno bruto. Las defi-
ciencias son particularmente evidentes
cuando se comparan con los estinda-
res internacionales.

De acuerdo con varios indices inter-
nacionales de competitividad, México
ocupa una posicién relativamente des-
ventajosa, particularmente en el rubro
de infraestructura. De acuerdo con los
indices del Foro Econémico Mundial
(por sus siglas en inglés, WEF),
del Instituto Internacional para el
Desarrollo de la Capacidad de Gestién
(iMD) y del Instituto Mexicano para la
Competitividad (Imco), México ocu-
pa el lugar 60, 50 y 33 en el rubro de
competitividad global y el lugar 76, 54
y 34 en infraestructura entre un total
de 134, 55 y 45 paises respectivamente
(Moreno, 2008).

En gran medida las necesidades del
pais se remiten al mejoramiento de la
infraestructura logistica y de transpor-
tacién en el comercio internacional
—tendientes a agilizar los tiempos de
cruce en la frontera y disminuir los
tiempos de espera— lo que ademds es

preciso complementar con la optimiza-
cién de las condiciones del transporte
nacional para elevar el flujo comercial.
Una de las limitaciones principales es
una estructura de transporte altamente
concentrada en el transporte carretero.
A ello se suman las malas condiciones
de la red federal carretera en donde se
concentra el movimiento de la carga
para el comercio exterior y de los sec-
tores econémicos mds dindmicos, y a
que son Gnicamente catorce carreteras
principales las que conectan a las prin-
cipales ciudades, fronteras y puertos en
una red limitada y centralizada.
Aunado a una infraestructura de-
ficiente y a un sistema concentrado,
otros factores afectan la competitivi-
dad del transporte. El precio del com-
bustible, los altos costos financieros,
la obsolescencia de la flota, la carencia
de mantenimiento de los vehiculos, la
importacién ilegal de vehiculos usados,
la operacién irregular de companias
de carga, y la incertidumbre en el am-
biente regulador, entre otros, aumentan
los costos medios, no obstante que los
salarios pagados a los choferes son mds
bajos que en otros paises (ANTP, 2004).

COMPETITIVIDAD FRONTERIZA
EN MATERIA DE TRANSPORTE
Y LOGISTICA

Los costos logisticos de transferencia
de exportaciones asi como los costos



NOTA CRITICA / ESSAY

de transporte son componentes fun-
damentales en la determinacién de la
competitividad de la frontera. Resulta
esencial proveer a ésta de medios que
fortalezcan su eficiencia y seguridad.
Para ello es ineludible el desarrollo, me-
joramiento o modernizacién de una in-
fraestructura acorde a sus necesidades,
dado que los niveles de competitividad
estdn estrechamente relacionados con el
desarrollo de la infraestructura, si bien
aquélla es un fenémeno multifactorial
(Moreno, 2008).

Son numerosas las deficiencias que
merman la competitividad de la fron-
tera: procesos e infraestructura inade-
cuados en cruces fronterizos, saturacién
por la concentracién en pocos cruces,
lo que crea congestionamientos, subu-
tilizacién por un considerable nimero
de cruces de autotransporte vacios,
deficiente infraestructura para sopor-
tar programas binacionales, estiba in-
adecuada, limitada red de transporte
intermodal, internacional y doméstica,
etcétera (El Colef, 2007).

De distintas maneras, la fronte-
ra norte mexicana ejemplifica la in-
suficiencia de servicios publicos e
infraestructura para el comercio de
mercancias, que es exacerbada por los
crecientes flujos migratorios definitivos
o de trdnsito hacia Estados Unidos. El
auge del comercio agrava, por otra par-
te, los embotellamientos de transporte
en la frontera lo que ocasiona conges-
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tionamientos en los pasos fronterizos.
Tales deficiencias urgen la necesidad de
contar con cruces rapidos, eficientes y
seguros en beneficio de la actividad co-
mercial con el principal socio, asi como
la atraccién de inversién.

Durante el periodo de apertura co-
mercial, la principal forma de traslado
de las mercancias se ha llevado a cabo
por via terrestre y a través de cruces
fronterizos especificos donde se han
concentrado los flujos comerciales. En
Gnicamente 10 puertos de entrada y
salida terrestre entre México y Estados
Unidos se procesaba 97 por ciento del
flujo de transporte de carga en el ano
2006 (El Colef, 2007). De esos 10
Laredo es, por mucho, el cruce comer-
cial mds concurrido. Otro cruce impor-
tante es el de Arizona con Sonora. Los
anteriores son cruces fronterizos que se
articulan a extensos corredores de trans-
porte, en comparacién con otros que
tienen una influencia netamente local
como Tijuana y Reynosa (scT, 2003).
En el caso de Laredo la concentracién
de flujos comerciales tiene su explica-
cién en gran parte por el hecho de que
la red interna de carreteras favorece su
amplia zona de influencia geografica
para la atraccién de los flujos de comer-
cio. Mientras la estructura de la red in-
terna de transporte comunique con él,
este corredor mantendrd su supremacia.

La regién noroeste donde se en-
cuentra Nogales presenta un sistema
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enlazado bdsicamente en direccién
norte-sur que necesita extenderse trans-
versalmente al noreste para impulsar el
aprovechamiento de todos los cruces
fronterizos, los desarrollos industriales,
los corredores logisticos y el desarrollo
de la frontera norte de una forma in-
tegral para incrementar la competiti-
vidad de ésta como un todo, y la del
propio pais a nivel internacional (scrT,
Programa sectorial 2001-20006).

Las propuestas encaminadas a en-
frentar los problemas de congestiona-
miento en los puertos de entrada de-
ben ser revisadas a detalle toda vez que
el mejoramiento de infraestructura no
involucra necesariamente la construc-
cién de nuevos puertos de entrada.
Ante la concentracién en unos cuantos
cruces, han existido iniciativas para
desarrollar nuevos puentes de cruce en
el mismo Nuevo Laredo y en cruces
alternativos.

Sin embargo, otro de los problemas
es la subutilizacién de infraestructura.
Un ejemplo es el puerto fronterizo de
Colombia, en Nuevo Ledn, cuyo flu-
jo es extremadamente bajo. Ante esta
situacién es necesaria la aplicacién
de politicas de uso eficiente y mejora
operativa de puertos actuales antes de
emprender nuevos desarrollos de in-
fraestructura. Asi, mientras en algunas
zonas de la frontera existe saturacién,
en otros puntos hay subutilizacién de
la capacidad instalada, y en otros cru-

ces es casi inexistente su uso. Ademads,
debido a procesos aduanales ineficien-
tes las importaciones-exportaciones
son detenidas en instalaciones de
agentes aduanales por dias o bien no
existen suficientes recintos fiscalizado-
res estratégicos.

Algunas alternativas para solventar
las deficiencias hasta ahora menciona-
das incluyen la construccién de nuevos
cruces internacionales, la construccién
de libramientos, la consolidacién del
corredor carretero, la promocién del
uso de transporte intermodal, la coor-
dinacién eficiente de redes e interco-
nexiones entre modos de transporte, la
modernizacién de los puertos, mejo-
ramiento de procedimientos, asi como
la coordinacién binacional. Asi, en un
primer momento la cuestidn critica es
identificar “cuellos de botella” en los
cruces fronterizos mds importantes
entre México y Estados Unidos, y con
ello, ventanas de oportunidad y nuevas
alternativas.

Ademds de las limitaciones en la
infraestructura fisica, la competitividad
en los cruces fronterizos se ve afectada

por otra serie de factores:

1) Los obstéculos a la liberalizacién del
trifico de autotransporte de carga
entre México, Estados Unidos y
Canad4, debido a la negativa y a las
presiones politicas de los sindicatos
de choferes estadounidenses.
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2) Las précticas logisticas de exporta-
dores estadounidenses que prefieren
colocar sus productos unicamente
hasta la frontera por la complejidad
y costos de la cadena logistica en
Meéxico.

3) El cambio de paradigma en torno a
la frontera después de los atentados
terroristas de 2001 y los subsecuen-
tes controles al traslado de bienes,
servicios y personas, lo que implicé
un mayor protagonismo de la activi-
dades de inspeccién con el objetivo
de alcanzar una “frontera segura’.

4) Las pricticas de algunos actores loca-
les que buscan mantener la ruptura
de la cadena de carga en la frontera,
debido a la derrama econémica que
ésta genera para sus negocios y para
la economia local (scT, 2003).

Algunos de estos puntos remiten a
la necesidad de una planeacién bina-
cional del transporte y, por lo tanto, se
constituye en fuente de cooperacién o
conflicto.

COMPETITIVIDAD Y LOS PRO-
BLEMAS ECONOMICO-SOCIALES
DE LA FRONTERA NORTE DE
MEXICO

La industria maquiladora y el sector
industrial han urgido al mejoramiento
de la infraestructura, y han demandado
también la eliminacién de restricciones
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administrativas con el fin de abrir la
frontera y aumentar los flujos comer-
ciales, lo que atraerfa mayor ied y, en
consecuencia, conduciria a un mayor
bienestar a la regién.

Al respecto, el principio de fronte-
ras abiertas se ha visto mermado por las
pricticas de inspeccién y restricciones
al movimiento transfronterizo de mer-
cancias del gobierno estadounidense
—con el objetivo de prevenir el contra-
bando, el narcotrifico, la inmigracién
ilegal y el terrorismo—. A juicio de las
autoridades de Estados Unidos, un flu-
jo de mercancias mds abierto y el cruce
expedito de las mismas se traducen en
mayores oportunidades para los con-
trabandistas y traficantes. Hay, por lo
tanto, necesidades encontradas entre
el libre comercio y la seguridad en la
frontera.

Es preciso, sin duda, atender esta
serie de problemdticas por parte de
los gobiernos central, estatal y local.
Existen algunas dificultades que estdn
sujetas a la accidn de actores locales que
generan ventajas especificas pero im-
piden el correcto funcionamiento del
sistema de cruces fronterizos. Hay otros
que se remiten a la potestad de go-
biernos o agentes privados de Estados
Unidos, y que requieren de la negocia-
cién bilateral.

Por otro lado, merece la pena revisar
las estrategias hasta ahora planteadas en
torno a la competitividad como arquetipo
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del éxito econémico local y regional, y
desplegar formas distintas acordes a las
realidades locales especificas, ya que la
preminencia de la competitividad en
aras de lograr el desarrollo tiene serias
limitaciones. El avance del proceso de
globalizacién caracteristico de etapas
recientes del capitalismo propicié una
busqueda, en ocasiones desbocada, de
allegarse capitales extranjeros para ge-
nerar una dindmica econémica local
benéfica y una insercién en los proce-
sos globales. Ciertamente, este tipo de
inversiones resultan favorecedoras de
procesos industrializadores particulares
que se traducen a menudo en indicado-
res de éxito como el r1B, o la formacién
de una base industrial. Precisamente, un
modelo industrializador-maquilador ha-
bia sido el sustento caracteristico de un
buen niimero de ciudades en la frontera
mexicana con Estados Unidos. Sin em-
bargo, la actividad industrial, guiada, en
primera instancia, por inversion extrajera

directa —especificamente la maquilado-
ra— ha mostrado restricciones profundas
en lo referente al desarrollo econémico
del pais y de la regién. Aunado a ello, el
modelo econémico implementado per-
dié de vista el fin tltimo del desarrollo
social, es decir, el bienestar de la pobla-
cién local.

Si bien es substancial hacer eficien-
tes y seguros los cruces fronterizos en
beneficio de la actividad econémica, asi
como mejorar la infraestructura indus-
trial, es urgente para regiones tan par-
ticulares como la frontera norte buscar
alternativas de desarrollo y ampliar sus
posibilidades productivas que redunden
en una consolidacién tanto econémica
como social. Si bien estas son necesida-
des que alcanzan dimensiones naciona-
les, debido a que la realidad econémica
fronteriza se ha mostrado altamente
vulnerable ante ajustes internacionales,
la premura se acrecienta debido a las
recientes crisis econémicas mundiales.
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