Los retos de la competitividad en México.
Una agenda de reformas inmediatas.

Presentacion

Llevamos anos discutiendo el tema de la competitividad de la economia mexicana y de las
reformas estructurales que permitirian elevar la productividad y competitividad de sus
empresas. Esas reformas se han estancado en el proceso politico, y la competitividad del
pais declina, junto con las posibilidades de crecer, generar riqueza, empleos y un mejor
nivel de vida para los mexicanos. Este documento se centra en dos sectores que resultan
criticos para la actividad productiva y el crecimiento econémico: el transporte y la energia.
Su propoésito es presentar propuestas de accion inmediatas, factibles, que si bien no
sustituyen las reformas profundas que deben ser operadas para elevar la competitividad de
estos sectores, si podrian tener un impacto inmediato nada despreciable.

Este trabajo lo motiva la necesidad de encontrar soluciones para los grandes y pequefios
restos que nos aquejan y que erosionan la posicidon competitiva del pais de manera
sistematica. Sin empresas exitosas y sin un entorno que lo haga posible, el pais continuara
rezagandose y el crecimiento econdmico serd limitado. Existen alternativas para sacar al
pais de la atonia que lo caracteriza. Lo importante es explorarlas y atenderlas con premura.
Este es justamente el espiritu que anima al presente documento.

El Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO) y el Centro de Investigacion para el
Desarrollo (CIDAC) son ambas instituciones independientes, sin fines de lucro. Su objetivo
es contribuir con andlisis, estudios y recomendaciones a una mejor la formulacion de
politicas publicas y programas de desarrollo, asi como aportar elementos de analisis que
enriquezcan el debate e informen a la opinién publica en general sobre temas relevantes
para el desarrollo del pais.

Confiamos en que los diagnosticos y propuestas vertidas en el documento, aporten al debate
ideas y andlisis que eventualmente puedan incidir en el proceso de toma de decisiones y en
las politicas publicas orientadas a mejorar el desempefio de la economia mexicana.

Edna Jaime Trevifo Harald Klein Roberto Newell
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Los retos de la competitividad
Centro de Investigacion para el Desarrollo A.C.

En un mundo globalizado, la capacidad de competir lo es todo, pues de esa capacidad se
deriva la creacion de riqueza, el crecimiento econdmico y, por lo tanto, los empleos y la
mejoria en los niveles de vida de una poblacion.

La competitividad es lo que permite a una empresa ser exitosa en el mundo en que se
desenvuelve. Una empresa es competitiva cuando logra desarrollar productos y servicios
cuyos costos y calidades son comparables o superiores a los de sus competidores en el resto
del mundo. De aqui que la competitividad sea una caracteristica de las empresas y que en
un sector industrial o pais puedan coexistir distintos grados de competitividad. A partir de
esto, uno podria llegar a concluir que la competitividad es un asunto que solo interesa y
debe interesar a las empresas. Sin embargo, la realidad dificilmente podria ser mas
contrastante.

Aun cuando las empresas compiten en funcion de los productos o servicios que elaboran y
el éxito depende de la eficiencia de sus procesos productivos (lo que incluye tecnologia,
personal y capital), la calidad de sus productos y el precio de los mismos, hay una infinidad
de factores externos que determinan su capacidad de competir. Una empresa puede ser la
mas productiva y tecnologicamente exitosa en lo interno, pero si las condiciones externas le
imponen diversos costos, su competitividad acaba siendo limitada.

Para competir, las empresas tienen que contar con un entorno fisico, legal y regulatorio que
contribuya a reducir costos y elevar la productividad. Y es en el ambito externo, donde la
influencia del gobierno es determinante. Un gobierno influye en las relaciones laborales,
crea y hace cumplir el marco juridico que permite o impide que las empresas inviertan,
vendan y establezcan contratos con otras personas y empresas, y determina la
disponibilidad de infraestructura y energia para el desarrollo de las empresas. Cuando
existe un marco propicio para el desarrollo de las empresas, éstas van a prosperar junto con
los individuos y los consumidores.

El problema de la competitividad

El tema de la competitividad es tan viejo como el comercio internacional. Pero el que
muchas economias, la mexicana incluida, se hayan desarrollado por décadas al margen del
comercio internacional, hizo que la competitividad fuera un tema exclusivamente
empresarial. Mientras las empresas competian unicamente con otras empresas de su misma
region o pais, su capacidad para ser exitosas dependia integramente de sus propias
fortalezas y habilidades. Las empresas enfrentaban condiciones en el entorno similares: la
misma calidad educativa, la misma infraestructura e idéntico marco regulatorio y legal. En
este contexto, la competitividad de las empresas dependia unica y exclusivamente de su
operacion interna. Pero, una vez que el marco de accién de una empresa ya no se limita al
entorno fisico, legal y geografico en que opera, todo cambia. La competencia adquiere
caracteristicas nuevas, toda vez que el entorno deja de ser constante. Subitamente, la



competitividad de las empresas requirid de factores exdgenos, y es precisamente aqui
donde México se ha rezagado.

La apertura econdmica vino acompafiada de grandes transformaciones. En casi un
santiamén se privatizaron empresas y bancos, se eliminaron regulaciones, se liberaliz6 el
comercio y se negocid un tratado de libre comercio con nuestros dos vecinos
norteamericanos. El impulso de esas reformas fue formidable y obligd a todas las empresas
a ajustarse a una nueva realidad. Independientemente de la calidad de algunas de ellas, el
conjunto de reformas imprimi6 una nueva dindmica al desarrollo economico del pais. Pero
ese dinamismo exigia una continuidad que no se consumo.

Meéxico ha padecido las consecuencias de una transicion inconclusa. Se sometido a la
competencia a los bienes, pero no a los servicios, a la industria manufacturera, pero no a los
proveedores de servicios basicos, como crédito, gasolinas y energéticos. Se obligd a las
empresas a competir en una situacion de desventaja. El industrial de la confeccion, o de los
zapatos tuvo que competir con productos semejantes de paises asiaticos o europeos sin
contar con condiciones similares de operacion. Mientras que alld el precio de los
energéticos, por citar un ejemplo, se determina por el mercado, aqui se fija de acuerdo al
ingente déficit que arroja una administracion paraestatal extraordinariamente ineficiente y
frecuentemente irresponsable y corrupta. Mientras que el industrial coreano o francés no
tiene que cargar con el peso de las pensiones de los trabajadores retirados de la empresa
eléctrica, al industrial mexicano le cargan la totalidad. Lo mismo ocurre con la gasolina, el
gas, las carreteras, entre un sinnimero de ejemplos mas.

Cualquiera que haya vivido en el mundo de la industria y los servicios en el pais conoce la
historia. La creacién de una empresa toma meses; los bancos ven con suspicacia a quien
requiere crédito para hacer funcionar su negocio; las telecomunicaciones tienen un costo
mucho mayor que el de sus competidores en Asia o en Estados Unidos; la energia eléctrica
es cara y se caracteriza por cambios en su voltaje; las regulaciones en materia laboral y
fiscal son complejas, contradictorias, costosas y dificiles de cumplir; los trabajadores suelen
estar muy bien dispuestos y son capaces de inventar y mejorar procesos de produccion,
pero sus fundamentos educativos son pobres y no les ayudan a agregar valor en el proceso
de produccion. En suma, el empresario mexicano tiene que competir con fuertes
desventajas.

Con todo esto, no es coincidencia que consistentemente en los tltimos afios México haya
perdido escafios en los indices de competitividad — segin el Global Competitiveness Report
de 1996 a 2003 México pasd del lugar 32 al 47, reducido su crecimiento en las
exportaciones, perdido participacion en el mercado estadounidense y quedado rezagado en
competitividad de costos frente a China, debido principalmente a ventajas obtenidas en
factores de producciéon.' De esta forma nos encontramos en una situacién de equilibrio
inestable que hace pensar que, asi como podemos dar el gran paso hacia el desarrollo,
podemos regresar a una situacion de estancamiento e inestabilidad. Lo que es seguro es que
el pais no se encuentra en condiciones adecuadas para enfrentar la creciente competencia

! Retos de Competitividad del Pais, IMCO.



que caracteriza al mundo y que parece elevarse dia a dia. A pesar de que la economia
mexicana arroja cifras positivas en diversos rubros, algunos de ellos criticos para la
estabilidad, la realidad es que no se han creado las condiciones para -crecer
ininterrumpidamente.

Un analisis de las tendencias en el crecimiento de los paises en los ultimos cincuenta afios
resume los costos derivados de politicas equivocadas en el pasado y de la indecision por
emprender los cambios necesarios y concluir las reformas que nos permitan aumentar
nuestros ritmos de crecimiento economico. Si bien empezamos en el mismo punto de
partida que paises como Chile, Japon, Corea y China, estos si han resuelto los obstaculos a
la competitividad y, por ende, al crecimiento econdémico.
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Meéxico no es el primer pais que enfrenta la necesidad imperiosa de transformarse. Algunas
sociedades, como la china y la espafola, cada una con sus circunstancia particulares, han
logrado transformarse y modernizarse, pero esto no se dio por casualidad. Su éxito es el
producto de un proceso intencional, planeado, articulado y que requirié negociacioén entre
distintos grupos de interés. La gran pregunta es si queremos desarrollar al pais elevando los
niveles de ingreso de la poblacion y construyendo una economia sélida y prospera con una
sociedad més equitativa o, por el contrario, si queremos seguir compitiendo con los salarios
mas bajos en las industrias mas competidas y con menos futuro. La respuesta pareceria
obvia, pero eso no es evidente en el debate publico actual, las posturas de los politicos o el
animo de la poblacion.

La urgencia de las reformas

Cuando se consideran las circunstancias del paises en su conjunto y se observan las
interacciones sistémicas de sus componentes, el cuadro es desalentador, no solo por la
magnitud de la tarea a realizarse, sino porque México ha desperdiciado en los tltimos afos
oportunidades doradas para cambiar sin tener que enfrentar sacrificios tan grandes como los
que se necesitara realizar en el futuro. Nunca es tarde para comenzar, pero sin duda un pais
joven y con una adecuada dotaciéon de recursos puede efectuar las profundas



transformaciones necesarias con mayor facilidad que una nacion de personas en edad
avanzada con sus recursos disminuidos, deteriorados o agotados.

El estancamiento que caracteriza al pais, y la decreciente competitividad de las empresas,
no es un fendmeno econdmico inexplicable; es un producto directo de la ausencia de un
consenso sobre el camino que debe adoptar el pais hacia adelante. El pais requiere de un
consenso detras de un paradigma que reconozca que es inevitable participar en los
mercados internacionales y que la economia mexicana puede competir pero que se
requiere de cambios significativos en la forma de funcionar del gobierno a distintos niveles.

Una evaluacion honesta del momento actual hace evidente que la solucion a los dilemas
nacionales no saldrd del ejecutivo, a la vez que el comportamiento y desempeio del
congreso en los ultimos anos deja mucho que desear. El pais requiere cambios profundos
que no estan teniendo lugar, ademas de que existe una gran confusion sobre cuéles son los
cambios que se requieren. Mucha de la confusion surge de intereses que se verian afectados
por los cambios, pero mucha también emerge de la ignorancia que caracteriza a muchos
politicos, y a la poblacion en general, sobre las condiciones que generan riqueza en una
sociedad y la importancia de crear un entorno conducente a la competitividad empresarial.

Si bien el pais requiere grandes consensos para implementar los cambios necesarios estos
deben de ir acompanados de propuestas concretas que se puedan avanzar en cada uno de los
temas relevantes. A continuacion se presenta un diagnostico y algunas propuestas concretas
sobre dos temas: la infraestructura en transporte y la exploracion y explotacion del gas
natural. En el primero, se muestra como la ubicacion geografica de México es una ventaja
competitiva importante. Sin embargo, nuestra competitividad no debe estar basada
unicamente en la cercania con Estados Unidos, nuestro principal socio comercial, sino en
tener costos competitivitos y un servicio de calidad internacional.

En lo que respecta a la inversion en exploracion y explotacion de gas natural, la urgencia
también es imperante, sobretodo porque la proxima década se prevé para Norteamérica un
escenario donde declinara la produccion de gas natural y aumentard la demanda, dado su
uso industrial y la generacion de electricidad en plantas de ciclo combinado. Este contexto
presenta una oportunidad para que México desarrolle su potencial en esta materia, no
hacerlo nos llevard a desaprovechar una oportunidad muy rentable pero, sobretodo, nos
condenara a tener energéticos a precios no competitivos.

En ambos temas el costo de no hacer nada es altisimo y lo serda més en la medida en que se
deje pasar mas tiempo. El objetivo a continuacidon es presentar el problema, explicar el
rezago que sufre el pais en estas areas, y mostrar la gravedad de no llevar a cabo las
inversiones necesarias lo antes posible. Ambos andlisis permiten vislumbrar como,
implementando los cambios necesarios, hay altos beneficios para todas las partes en el
largo plazo.



COMPETITIVIDAD EN EL TRANSPORTE DE CARGA

Instituto Mexicano para la Competitividad

Ventaja Competitiva de México en transporte

La ubicacion geografica de México nos otorga una ventaja competitiva en el transporte de carga.
Actualmente el costo de llevar un contenedor con valor comercial de US$ 100,000 hacia Pittsburg
es 26% mas barato si se mueve desde la Ciudad de México que desde Paris, y menos de la mitad
que desde Beijing’.

Costo de transporte puerta a puerta 2004
Puerto de destino: Savannah, GA; ciudad de destino: Pittsburgh, PA
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Ciudad de Cd. México, Paris, Francia Sao Paulo, Beijing, China
origen: México Brasil
Tiempo de 4 Dias 18 Dias 14 Dias 30 Dias

transito:

Nuestra ubicacion geografica y el poco tiempo de transito son los factores clave para que México
disfrute de esta ventaja competitiva.

Sin embargo, nuestra competitividad no debe estar basada tnicamente en la cercania con Estados
Unidos, nuestro principal socio comercial, sino en tener costos competitivitos y un servicio de
calidad internacional.

No obstante esta ventaja, la proporcion del gasto en el sector de transporte de carga con respecto al
PIB’ es mayor que en Estados Unidos, para México corresponde al 3.9%* mientras que en Estados
Unidos es menos de la mitad, 1.8%".

La siguiente grafica muestra como los costos medios para cada uno de los modos de transporte en
México son mas caros que Estados Unidos’.

2 Analisis AT Kearney, 2004

3 Medido como el valor agregado del sector transportes como porcentaje del PIB.
* Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica.

> Bureau of Transport Statistics.



Costo Medio por Modo de Transporte
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No obstante lo anterior, el modo de transporte utilizado en mayor proporcion (75%) en nuestro pais
es el mas caro, el auto-transporte. Esto ha generado un incremento en los costos nacionales y una
subutilizacién del transporte ferroviario

Estructura de la carga doméstica movilizada por modo de transporte
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¢ Analisis AT Kearney, 2004. Para el caso del auto-transporte se consideré un peso promedio de 22.86 ton-
km., para el ferrocarril se considerd una distancia promedio de 850 km. La grafica del transporte maritimo se
elabord con una escala distinta y es el costo por un buque de 2,800 TEUS (unidad equivalente a un
contenedor de 20 pies).



Ante la necesidad de mejorar la competitividad en el transporte de carga, se estudiaron los
principales modos de transporte utilizados en nuestro pais (Auto-transporte, transporte ferroviario e
intermodal y transporte maritimo) y se detectaron areas de oportunidad para cada uno.

De implementar las iniciativas descritas a lo largo del presente documento, se generaran beneficios’
por US$ 40,000 millones®, en el sector de transporte de carga.

OPORTUNIDADES PARA MEJORAR EL AUTOTRANSPORTE

Actualmente existen grandes diferencias entre los costos operativos de un transportista mexicano y
un americano. La siguiente grafica muestra un desglose general, resaltandose diferencias
significativas en combustible y sueldos.

Estructura de costos econdmicos - transportacion terrestre
(USD/km.)

Total=$0.80

Total=$0.67

Combustible

Sueldo operador

Otros Costos!

EE.UU. México

Aunado a esto, la composicion de la oferta de auto-transporte en Me¢Exico presenta serias
distorsiones. El 90% de las empresas de auto-transporte pertenecen al segmento de “hombres
camion”, el cual, cuenta con el 55% de la flota nacional y se caracteriza principalmente por tener
vehiculos viejos (en promedio mayor de 20 afios), con tecnologia obsoleta y operar, en algunos
casos, en la informalidad’. En contraste, las empresas mas eficientes representan solo el 1% y
cuentan con el 11% de la flota como se muestra en la siguiente grafica.

7 En valor presente neto
¥ Analisis AT Kearney, 2004
% Se estima que el 34% de los hombres camién operan en la informalidad.



Estructura de la Oferta de Auto-transporte
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Al estimar los costos unitarios por segmento de la oferta, se observa que el 44% de la carga nacional
es movida por los hombres-camion con los costos promedio mas altos, US$ 0.044 Ton-km.,
mientras que solo el 13% de la carga es transportada por las empresas mas eficientes, las cuales
presentan costos significativamente menores, 0.026 US/Ton-km..

Precio medio J--coomm oo 0.055 US/TnKm

Costo
US/TnKm

0.025

Partipacion de

Grandes  Medianas Pequefias Micro Mercado, TnKm
% 24%

13% 44%

Ademas de lo anterior, el poco mantenimiento preventivo aplicado a la flota nacional, la presencia
de insumos caros (combustible y financiamiento, principalmente), y el poco aprovechamiento de los
estimulos fiscales existentes, '’ se traducen en altos costos para el auto-transporte mexicano.

Por ultimo, el cierre al acceso a Estados Unidos genera un desvio de recursos para las empresas, ya
que se tiene que contratar un transfer que cruce la carga en la frontera.

Con la implementacion de los programas propuestos para mejorar la competitividad del auto-
transporte, se generara un beneficio anual de US$ 3,120 millones'".

' Impuesto especial a la produccion y servicios por el diesel y los peajes
' Anélisis AT Kearney, 2004.



La Renovacion del parque vehicular y el mejoramiento de la eficiencia de los vehiculos es un
programa que tiene como objetivo deseado la renovacion de 64,000 vehiculos'?, con el fin de
mejorar la flota existente y lograr un servicio mas eficiente y de mejor calidad. Adicionalmente, se
reduciran los costos de operacion, principalmente de combustible y de mantenimiento, el desgaste
en carreteras y el impacto negativo en el ambiente que es generado por el combustible utilizado en
vehiculos viejos.

De llevarse a cabo este programa se lograra que el 19% de la carga nacional, actualmente movida
por los hombres camion, obtenga un nuevo costo unitario de 0.034 US/Ton-Km.", lograndose una
reduccion de casi el 30% en los costos.

No obstante esto, el 21 de octubre pasado se dio a conocer que el programa de Chatarrizacion fue
temporalmente suspendido'®. Esta medida condena al auto-transporte a continuar con unidades
viejas e ineficientes. La implementacion de este programa requiere la participacion activa de la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la
Secretaria de Economia, Nacional Financiera y las armadoras de camiones, no s6lo para lograr un
procedimiento claro y sencillo, sino para poder otorgar los recursos necesarios para su
implementacion.

El segundo programa propone aumentar el porcentaje de empresas formales que acreditan los
incentivos fiscales otorgados por Hacienda: los peajes y el Impuesto Especial a la Produccion y
Servicios por la adquisicion del diesel. Los motivos por los que actualmente pocas empresas los
acreditan son diversos, ya sea por desconocimiento del procedimiento para la acreditacion o el
considerar que el costo asociado por tramites y tiempo, es mayor al beneficio obtenido. Esto influye
en el incremento de los costos operativos para los transportistas.

Para lograr la acreditacion se recomienda capacitar y asesorar a los transportistas en el proceso y
darles a conocer de manera detallada los beneficios que obtendran.

Asi mismo, se recomienda que los “hombres camidén” se agrupen en consorcios con el fin de poder
realizar compras coordinadas de insumos (llantas, seguros y mantenimiento principalmente)
logrando reducir de manera significativa el gasto realizado en esos rubros.

Para lograr el maximo aprovechamiento de la capacidad vehicular en la flota nacional se propone
una iniciativa que consta de dos vertientes.

Para las flotas publicas, hacer mas eficiente su capacidad vehicular al integrarse en consorcios
consolidadores de carga, mientras que para las flotas privadas, permitirles el uso del viaje de
regreso, ya que actualmente no les estd permitido prestar servicios a terceros. El poder trasportar
solamente sus productos les genera viajes de regreso vacios, incrementando sus costos.

Los conflictos generados por el libre transito de vehiculos en la frontera norte, han provocado un
incremento en los costos y en los tiempos de traslado de la mercancia.

Actualmente el costo promedio de un transfer para un cruce en la frontera es de US$ 80", el cual,
de permitirse el libre flujo del auto-transporte en la frontera, se traducira en un ahorro para las
empresas y les permitira una mejor asignacion de sus recursos.

Los ahorros anuales para el sector de auto-transporte ascenderan a US$ 3,120 millones'®. Los
participantes beneficiados en mayor medida seran por un lado los hombres camion, al lograr reducir
significativamente sus costos y eficientar sus procesos integrandose en consorcios. Por otro lado los

'215% de la flota nacional

" Analisis IMCO, 2004

' Portal Transporte Siglo XX1 www.transportesxxi.com
"> Anélisis AT Kearney, 2004

"% Ibid
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usuarios de transporte también se veran beneficiados, por ejemplo, para el sector de maquinaria y
aparatos, los ahorros ascienden a US$ 500 millones mientras que para el sector de cereales y
alimentos son de US $210 millones'’.

Estos programas consolidaran la competitividad del pais, logrando que caminemos hacia una
economia mas fuerte y potenciando al méximo las ventajas del auto-transporte.

OPORTUNIDADES PARA MEJORAR EL TRANSPORTE
FERROVIARIO E INTERMODAL
Transporte Ferroviario

Desde su privatizacion en 1996 la carga movida por ferrocarril ha aumentado considerablemente,
pasando de 40 mil millones de Ton-km. en 1996 a 52 mil millones de Ton-km. en 2002, derivando
una tasa de crecimiento promedio anual del 4.5%.

Los montos de inversion establecidos en los titulos de concesion no s6lo han sido cubiertos en su
totalidad, sino han sido rebasados por todos los concesionarios. No obstante estos avances en el
sector, todavia existen areas de oportunidad que mejoren su competitividad.

El diferencial entre los costos medios de México y los de Estados Unidos es menor que en el caso
del auto-transporte. Como se observa en la siguiente grafica, para distancias menores de 750 Km.)
Meéxico es mas barato, mientras que para distancias mayores, Estados Unidos es mas eficiente.

Comparativo de tarifas cobradas en ferrocarril
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Sin embargo, es notorio que la curva de Estados Unidos tiene una pendiente mayor, lo que se
traducira en menores costos a mayores distancias. Para México se observa una curva con tendencia
asintotica provocando que a mayores distancias la disminucion en los costos casi no sea
significativa.

La poca coordinacion en el servicio entre empresas ferroviarias dificulta cada vez mas el trafico
interlineal'®. El diferencial entre el pago de las concesiones es un factor que ha influido, sin

"7 Anélisis AT Kearney, 2004
'8 Derechos de paso y derechos de arrastre
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embargo ya han pasado ocho afios desde la privatizacion y todavia no se vislumbra un posible
arreglo.

Los usuarios perciben un servicio discontinuo o con costuras. La falta de entrega de cotizaciones a
tiempo o la entrega de una cotizacion sobrevaluada como traba para brindar el servicio; influyen en
la decision del modo de transporte a utilizar, ya que estos factores generan costos asociados,
orillando a que el usuario decida mover su carga por las carreteras.

La poca cultura de uso del ferrocarril, asi como su poca difusion son factores que también limitan el
crecimiento de la participacion del ferrocarril en el transporte de carga nacional.

Por ultimo la falta de espuelas y centros de consolidacion de carga, también llamados
infraestructura de “ultima milla” ocasiona que las empresas absorban el costo de llevar la carga
desde su planta hasta la terminal y viceversa, generando mayores costos, los cuales en ocasiones

superan el costo del flete total por auto-transporte.

Dado la problematica descrita, actualmente existen cerca de US$ 35,000 millones' de mercancias
que son movidas por auto-transporte, debiendo ser el ferrocarril su modo de transporte natural. Esto
no solo genera altos costos a nivel nacional, sino también contribuye al desequilibrio de carga entre
los modos de transporte terrestres.

.Los programas para mejorar la competitividad del ferrocarril y lograr un mayor equilibrio entre la
carga movida en transporte terrestre, generaran beneficios anuales de US$ 870 millones™.

Ante la actual problemaética entre ferroviarios, se propone revisar, y de ser necesario, replantear los
términos de las concesiones ferroviarias referentes a los servicios interlineales. Es necesario, definir
claramente los tramos en cuestion, las cuotas y el procedimiento para la solucion de controversias.

Esta iniciativa es condicion necesaria, mas no suficiente, ya que ademas de establecer las reglas del
juego, se debe contar con un ente capaz de hacer que dichas reglas se cumplan.

Tanto los usuarios como los concesionarios han denotado la falta de una autoridad que establezca
los procedimientos y las normas a seguir, ademds de hacer cumplir dichas normas, por esto, se
propone crear un ente regulador.

En la medida en que estas dos iniciativas se desarrollen de manera conjunta se podra observar un
servicio interlineal eficiente y competitivo, cuyo objetivo sea brindar un servicio sin costuras al
usuario, sin importar el concesionario o la ruta que debe seguir la mercancia para llegar a su destino
a tiempo.

A pesar de que la carga movida por ferrocarril ha aumentado, todavia existen un gran numero de
empresas que desconocen sus ventajas y beneficios: mover grandes volumenes de carga, recorrer
distancias largas (en promedio, mayores a los 400 Km.) y costos, en promedio, 20% mas barato que
el auto-transporte®'.

La planeacion que hacen las empresas también influye en la eleccion del modo de transporte, por lo
que, ante las emergencias, el modo mas utilizado es el auto-transporte.

Se propone emprender una campafia de “conversion” al ferrocarril y poder lograr que la carga se
mueva por su modo de transporte natural.

La infraestructura de tltima milla juega un papel importante en el fomento del uso del ferrocarril,
por lo que se propone construir y/o habilitar espuelas ya existentes, logrando que el recorrido de la

' Analisis AT Kearney, 2004
* Ibid
' bid
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mercancia sea mas eficiente en tiempos y costos. Actualmente existen 57 parques industriales que
son factibles para construirles espuelas™.

Las terminales de consolidacion de carga dan la opcion a medianos e incluso pequefos empresarios
de utilizar el ferrocarril como medio de transporte, ya que brinda la opcion de consolidar su carga
con la de otros productores reduciendo costos y utilizando de manera mas eficiente la
infraestructura ferroviaria ya instalada.

Existen actualmente 22 centros Inter y Multimodales que tienen opcion de crecimiento para
implementar dentro de sus actividades la de consolidacion de carga®.

Transporte Intermodal

La falsa rivalidad entre los modos terrestres ha ocasionado poca coordinacion y costos altos. Se
debe fomentar que el auto-transporte se mueva cada vez mas en distancias menores de 400 Km.,
mientras que el ferrocarril se use para distancias mayores a 400 Km.. Unicamente esta
complementariedad lograra impulsar el intermodalismo para que sea un medio de transporte
importante en nuestro pais.

Los usuarios deben fomentar un transporte ordenado, con base en itinerarios y programacion de
mercancia, evitando entregas emergentes y retrasos en los horarios, en la medida de lo posible.

Lo mas importante para desarrollar el intermodalismo es lograr que la carga viaje por su modo de
transporte natural.

Se requiere que las conexiones entre las terminales y las vias de comunicacion terrestres sean
adecuadas, ademas de ampliar y construir infraestructura en lo puertos y terminales intermodales
para poder recibir mayores volumenes de carga.

Asi mismo, se han identificado necesidades de infraestructura ferroviaria para desarrollar corredores
como pudieran ser:

e Tramo Guadalajara — Aguascalientes
e Tramo Ensenada — Tecate — Mexicali

Una caracteristica importante del intermodalismo es su alto grado de planeacion y precision en los
horarios, por esto, se propone establecer itinerarios y corredores con el fin de que los usuarios
puedan programar sus entregas o envios en funcion de los horarios establecidos y asi aprovechar las
ventajas en tiempos y costos.

Servicio de calidad, a tiempo y con menores costos deben de ser las principales ventajas a promover
dentro de una campafia de difusion del intermodalismo, con el fin de que los usuarios no solo las
conozcan sino puedan aprovecharlas al maximo.

Los beneficios derivados de una mayor competitividad en el transporte ferroviario e intermodal
seran de US$ 870 millones™. Los principales beneficiarios seran, por un lado, los concesionarios al
ganar mayores volimenes de carga, y por otro lado, los usuarios al obtener un servicio sin costuras
y mas eficiente.

22 Analisis AT Kearney, 2004
2 Instituto Mexicano del Transporte, Publicacion Técnica 221
2 Analisis AT Kearney, 2004
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Los principales sectores que obtendran beneficios seran el de cereales y alimentos con un ahorro
potencial de US$ 207 millones y el de metales con ahorros de US$ 137 millones™
aproximadamente.

OTRAS OPORTUNIDADES DE MEJORA

Transporte Maritimo y Operacion Portuaria

Las tarifas portuarias en México son de las mas caras del mundo, principalmente por sus costos de
2 , . .
atraque y uso de puerto”®, asi como las tarifas por tonelaje.

Tarifas Portuarias para un buque de 2,800 TEU!

(US$ miles) 55?_2877’__

Muellaje y Pilotaje
ey ! $111 |sz4z

o Tt
.;:','.Z'.',:..-. 18 $212
Tarifa por Tonelaje $24 E )
$142
Atraque y Uso d
Puerto2

Southampton Le Havre Hamburgo Manzanillo Veracruz
Reino Unido Francia Alemania México México

$228

La excesiva acumulacion de contenedores en abandono genera problemas de saturacion en puertos
lo que ocasiona una operacion portuaria ineficiente y altos costos de almacenaje.

Durante el proceso de desaduanizacion, existen diversas autoridades responsables de revisar la
mercancia, con el fin de asegurar que se cumplan las normas oficiales mexicanas y evitar el
contrabando. Sin embargo la poca coordinacion entre las mismas, provoca varias revisiones por
contenedor, generando costos por maniobras, revision y almacenaje.

Aunado a esto, un gran porcentaje de la carga es sometida al proceso aduanal en el puerto,
ocasionando cuellos de botella y provocando que México tenga tiempos de estadia de contenedores,
en promedio, 50% mas altos que los registros internacionales”’.

Se propone implementar cuatro iniciativas que generaran beneficios anuales por US$ 205
millones™.

* Ibid
%8 Incluyendo maniobras

" En México el tiempo de estadia promedio es de 10 dias, mientras que el promedio internacional es de entre
5y 7 dias. Analisis AT Kearney, 2004.
2 Analisis AT Kearney, 2004
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Se recomienda una revision de las tarifas portuarias en México y compararlas con un promedio
internacional, con el fin de buscar igualarlas. También se propone revisar el proceso mediante el
cual las API's” establecen sus tarifas para que sea lo mas transparente y competitivo posible.

Actualmente por ley todos los puertos deben reservar un porcentaje de su espacio en almacenes para
destinarlo a contenedores en abandono. Se busca eliminar esta condicidon ya que ademas de limitar
el espacio disponible, genera una serie de costos asociados en almacenaje, tiempo y utilizacion de la
capacidad instalada del puerto.

En paralelo se requiere disefiar un proceso para evitar el almacenamiento de contenedores.
Actualmente sus principales causas son el incumplimiento del pago de impuestos por parte del
importador y la prolongacion del tiempo de estadia promedio lo que ocasiona que la carga pierda su
valor y sea mas caro sacarlo del puerto que abandonarlo.

Se propone organizar a las autoridades involucradas, a fin de realizar una revision unica y asi,
disminuir el nimero de maniobras y el tiempo promedio de revision a los cuales es sometida la
carga.

Asi mismo, se propone homologar la jornada de trabajo de las aduanas y las autoridades
responsables de las revisiones, ademas de definir horarios 24 x 7 en los puertos donde se justifique
esta accion.

Los puertos internos son recintos fiscales que desaduanizan la carga en el destino final. Cuando la
carga llega al territorio nacional, sigue su recorrido hasta su destino, donde es sometida a las
revisiones pertinentes y al proceso de desaduanizacion. Se propone formar alianzas para promover
en mayor medida el uso de los mismos, con esto, se eliminaran los cuellos de botella actuales, se
favorecerd la reduccion del tiempo de estadia en los puertos, y se lograra una reduccion en los
gastos totales por maniobras y almacenaje.

Se generaran US$ 205 millones™ en beneficios al implementar los programas de mejora tanto de
transporte maritimo como de operacion portuaria. Las Administradoras Portuarias Integrales
(API’s) de los distintos puertos de México, se beneficiaran al tener procesos mas eficientes y lograr
una mayor captacion de carga. Los usuarios del servicio, tanto importadores como exportadores,
también se beneficiaran de estas mejoras al reducir de manera significativa los costos y el tiempo de
estadia en el puerto. Los sectores de maquinaria y aparatos, asi como el de auto partes seran los mas
beneficiados con ahorros de US$ 38 millones y US$ 26 millones respectivamente®".

Agente Aduanal

Desde la década de los ochenta, México inicid un proceso de apertura comercial, pasando de tener
una economia cerrada a una economia globalizada. Actualmente México es el pais con el mayor
numero de tratados comerciales firmados, lo que nos lleva a reflexionar sobre el papel del agente
aduanal, y la importancia de su modernizacion.

En México la intervencion del agente aduanal es obligatoria en el 96% de las transacciones
comerciales realizadas. Actualmente por concepto de honorarios las empresas mexicanas pagan
alrededor de US$ 340 millones™.

¥ Administracion Portuaria Integral
30 Analisis AT Kearney, 2004

> Tbid

2 Ibid
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En Estados Unidos y la Union Europea, el agente aduanal tiene una intervencion opcional en el
comercio exterior, por esto, se propone redefinir su rol dentro del comercio exterior de México,
generando beneficios anuales de hasta US$ 210 millones™.

Se propone que la intervencion del agente aduanal sea opcional en el 100% de las exportaciones y
para aquellas importaciones con arancel menor a 18%*. Con esto, las empresas reducirdn el monto
designado al pago por honorarios del agente aduanal, logrando un ahorro y otorgandoles la opcion
de utilizar esos recursos de manera mas eficiente en sus empresas.

La tendencia mundial nos indica que el agente aduanal debe evolucionar su servicio pasando de
catalogar fracciones arancelarias a brindar un servicio integral de logistica. Se tiene el ejemplo
americano en el cual el agente aduanal realiza las siguientes funciones:

Asesorar sobre los términos de intercambio comercial (incoterms)

Coordinar los servicios de transporte aéreo y maritimo

Coordinar la transportacion terrestre (servicios de recoleccion y entrega de mercancia)

Realizar tramites ante agencias de gobierno

Realizar tramites de reembolso de impuestos por la importacion temporal de mercancias

Tramitar fianzas

Asesorar sobre la autenticidad del certificado de origen de la mercancia

Coordinar servicios de almacenaje y distribucion

Coordinar los servicios de consolidacion de carga

Elaborar cartas de crédito

Coordinar servicios de carga, empaque y embalaje

3 1bid
34 Ibid.
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PROPUESTA PARA LA IMPLEMENTACION

Se propone un organigrama con la siguiente estructura:

Estructura de gobierno de la oficina de gestion del programa

Participantes:

Comité Directivo

Competitividad eGobierno

Transporte y eUsuarios
Logistica

ePrestadores de Servicio

Coordinador Nacional
de Competitividad en
Transporte y Logistica

Oficina de Gestién del
Programa (Program
Management Office)

Lider Lider Lider Lider Lider Lider
Programa 1 Programa 2 Programa 3 Programa 4 Programa 5 Programa N

El Comité Directivo de Competitividad en Transporte y Logistica sera el responsable de mejorar la
competitividad de México en Transporte de Carga y debera proveer los recursos necesarios para la
implementacion de los programas. Estara integrado por el gobierno, usuarios y prestadores de
servicios involucrados en el transporte de carga.

La Subsecretaria de Transporte de la SCT es recomendada para ser el Lider Nacional de
Competitividad en Transporte y Logistica. Sera el responsable del avance general de las iniciativas
y de los resultados ante el Comité Directivo.

La Oficina de Gestion del Programa seré la encargada de proveer la guia y direccion general a los
lideres de cada uno de los programas.

Por ultimo los lideres de programa seran los responsable generales por los resultados de cada uno de
los programas.

Se requiere de un esfuerzo conjunto y comprometido por parte de los siguientes agentes
involucrados:

o SCT
o SHCP
. Usuarios del transporte de carga
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o Auto-transportistas (Publicos y privados)

° Concesionarios del ferrocarril
) API’s
CONCLUSIONES

La implementacion de las iniciativas generara ahorros totales al afio de por lo menos US$ 4,100
millones®’. Dichos ahorros tendréan un impacto positivo en la competitividad del transporte de carga.

México podria aprovechar en mayor grado su ubicacion geografica. Revisando el mismo ejemplo de
llevar un contenedor con valor comercial de US$ 100,000 a la ciudad de Pittsburgh, la ventaja de
Meéxico con respecto a Paris se incrementaria en 65%, ya que las mejoras provocarian que llevarlo
desde México sea ahora 43% mas barato. Para el caso de Beijing la ventaja se incrementaria en
26%, siendo México 156% mas barato después de la implementacion de las iniciativas™.

El total de los beneficios anuales equivaldria a reducir en 11% los costos actuales de transporte, el
4% del costo en logistica y representan un ahorro equivalente al 0.6% del PIB*.

Por su parte la mezcla de modos de transporte terrestre se equilibraria en gran medida. De una
combinacion 17%-75% (ferrocarril — auto-transporte) se alcanzaria una mezcla de 43%-48%".

Meéxico esta viviendo una etapa en la que no se puede dar el lujo de posponer la mejora de
competitividad en el transporte. La globalizacion esta fomentando en todo el mundo menores
costos, mayor calidad y mejor servicio, México no debe quedarse atras.

Es una tarea ambiciosa la que el transporte de carga en México tiene, sin embargo es necesario
enfrentarla. No s6lo es responsabilidad del gobierno iniciar esta tarea, sino en la medida en que
prestadores del servicio, usuarios y el resto de agentes involucrados participen en la
implementacion, serd cada vez mas clara la magnitud de los beneficios, tanto en el sector de
transporte de carga, como en el resto de la economia nacional.

3 Ibid.
3 Ibid.
37 Ibid.
38 1bid.
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1.

La oportunidad del gas natural en México

Instituto Mexicano para la Competitividad

En Norteamérica se perfila para la proxima década un escenario de declinacion de la
produccion de gas natural aunado a una creciente demanda (mayor uso industrial y mayor
generacion de electricidad en plantas de ciclo combinado). Dicho panorama presenta una
invaluable oportunidad para que M¢éxico desarrolle su gran potencial de gas dados los

factores que limitan el aumento de la produccion en Estados Unidos y Canada.

Hasta ahora, con la falta de inversion en la exploracion y explotacion de gas natural, el
gran potencial de este hidrocarburo para generar riqueza para los mexicanos esta muy
lejos de ser aprovechado plenamente. Con ello, no solo se desaprovechan oportunidades
de inversion rentables, sino que el pais pierde competitividad al no contar con un abasto
suficiente de energéticos a precios competitivos. Por esto, es imperativo implementar una
estrategia nacional de corto y largo plazos que permita superar los obstaculos que nos han
impedido aprovechar las oportunidades que nos brinda el escenario internacional actual y
previsible.

Panorama de los mercados internacionales de Gas Natural

e Desde la década de los 60 se ha incrementado sustancialmente el consumo de
hidrocarburos impulsado por la creciente industrializacion, transporte y consumo

eléctrico.

Ventajas del Gas Natural

Por sus ventajas, el gas natural significa una parte
creciente del consumo de combinado de gas natural

y petroleo M
° Crecimiento absoluto en el consumo mundial Aumento relativo en el consumo mundial
El consumo de gas natural ha de hidrocarburos (millones de barriles de de gas natural vs. Petréleo (% del
petréleo crudo equivalente diarios) consumo combinado)

venido sustituyendo en buena 0

H Petroleo 100%

0%

80%

medida al petréleo crudo. La o e
participacion del gas natural
en el consumo combinado de
hidrocarburos (petréleo y gas

natural) ha aumentado

Slgnlﬁcatlvamente. Fuente: IMCO con datos de Statistical Review of World Energy 2004. British Petroleum
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elo debe
fundamentalmente a  las

anterior,  s¢

ventajas ambientales y en
costos de operacion que
ofrece el gas natural sobre

otros combustibles.

eUno de los principales
factores que ha contribuido al
mayor consumo de gas
natural relativo al petroleo, es
la entrada en operacion de
plantas de generacion
eléctrica de ciclo combinado

(a base de gas natural)

e Se prevé que esta tendencia
continuara observandose

durante la proxima década.

Se prevé que seguira aumentando el consumo mundial de gas

natural para la generacion de electricidad

IMC<

Participacion del gas natural en la generacion eléctrica mundial

i B B N |
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Fuente: International Energy Outiook 2003 en www.energyintel.com
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e Si analizamos

consumo, produccion y reservas de gas

natural dentro de las
economicas del mundo,
claramente  que el
Americano se encuentra
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e Aunque América y Europa se sitian
como los principales consumidores y
productores mundiales de gas, las

reservas probadas en América son

relativamente escasas en relacion a la

produccion y el consumo.

Gas Natural:

Posicion de Mercado de los principales

bloques econdémicos

IM (_\_

13%

12%

Consumo

Fuente: IMCO con datos de Statistical Review of World Energy 2004. British Petroleum
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e En contraste, el Medio Oriente participa con apenas el 10% de la producciéon y el

consumo al tiempo que concentra méas del 40% de las reservas probadas. Africa

presenta un patron similar, aunque sus reservas representan so6lo 8% del total mundial.

e De no desarrollar nuevas reservas, América enfrentara problemas de desabasto, o bien,

mayor dependencia energética del Medio Oriente y/o Africa dadas las restricciones para

el comercio intercontinental de gas. A las desventajas estratégicas de esta posible

dependencia se afiaden elementos de seguridad en virtud de que tanto El Medio Oriente

como Africa pueden ser calificadas como zonas conflictivas de alto riesgo.

e Si analizamos las reservas
regionales en términos de los
afios de consumo que éstas
permitirian de mantenerse
constante la produccion y no
sumarse nuevas reservas, se tiene
que las reservas de América son
suficientes para su consumo de
17 afios, mientras que en el
Medio Oriente se tienen mas de

300 afios de reservas disponibles.

Las reservas se concentran en zonas conflictivas
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e En la medida que las condiciones del mercado de gas natural en México se determinan

por las condiciones del mercado en Norteamérica, conviene analizar la situacion actual

y perspectivas de esa region para ubicar los retos y oportunidades que se plantean para

México.

Situacion en Estados Unidos y Canada

e Desde principios de los afios 70,
Estados Unidos ha reportado déficit de
gas natural que han sido cubiertos en su

mayoria con excedentes provenientes
de Canada.

e El déficit de Estados Unidos comenz6 a
crecer aceleradamente a partir de 1987
alcanzando en la actualidad 8.6 BCFD.
Lo anterior representa un mercado de
mas de 12 mil millones de dolares

anuales a los precios actuales.

Desde principios de los 90 Canada ha aumentado su
produccion siguiendo los déficit de EEUU

IMCL

Produccion y Consumo
(BCFD: miles de millones de pies cubicos diarios)

$12 mil 500
millones de
dolares

L Consumo

20% del consumo
de Estados Unidos
se cubre con
importaciones
provenientes
principalmente
de Canada (87%)

Produccién

Consumo

§§
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Fuente: IMCO con datos de Statistical Review of World Energy 2004. British Petroleum

e Las perspectivas de produccion de la
zona indican claramente que el déficit
de Estados Unidos continuara
creciendo, mientras que la produccion
de Canada dejara de ser suficiente para
cubrir el déficit.

e Mientras que Estados Unidos mantiene
sus reservas en un nivel practicamente
constante de cerca de 10 anos de
consumo, las reservas de Canada han

venido cayendo a ritmos acelerados.

La capacidad de produccién de EEUU y Canada hacia 2010 |\(te
Capacidad de produccion de gas seco en Norteamérica (BCFD)
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Fuente: Demanda y produccion DOE marzo 2003. CERA enero 2003
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Reservas probadas de Gas Natural
(Anos de consumo)

IMCGE

..New gas supplies are increasingly
coming from more remote conventional
plays and from higher cost

unconventional sources...

Natural Gas Markets Supply update 2004

Camadiam Gas ASSOCation
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60

m Canada

50

4

o0 f

20

10

0

o = o
0 0 ©
oo O

-

- -

0
[
o
-

-

< ~ N
[ce] (o [oN
o o o
- -
n E

Fuente: IMCO
Petroleum

orld

Q
[=}

nergy 2004. British

e Una de las mayores preocupaciones de

los analistas  especializados en
hidrocarburos, se centra en el hecho de
que las reservas ‘“baratas” (con bajo
costo de exploracion y extraccion) se

estan agotando.

e Las reservas factibles de ser exploradas
y explotadas se ubican cada vez mas al
norte (cerca del polo) o bien en aguas
profundas del Golfo de México, lo que
implica no so6lo costos de inversion,
extraccion y  distribucion  mucho

mayores, sino también de 5 a 10 afios

para su desarrollo.

Se agotan las reservas “baratas” de Canada
mientras que en EEUU el desarrollo de pozos

nuevos enfrenta restricciones ambientales IMCGE

Nuevas fuentes potenciales de produccion de Gas Natural en Norteamérica
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\]_L Tiempo
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B I
Fuente: Energy Ventures Group L.L.C. J ,2003
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Situacion en México

México
IMC<
e Ante la falta de inversion suficiente en Produccién y Consumo Afios de reservas probadas
., (BCFD) (reservas/consumo)
exploracion y desarrollo de nuevas 3 oo
4.5 - - Produccion - - - 5 0.9
reservas, el panorama para México es 40 imo e 1Y
, .. 35 Vi afios
analogo al que se anticipa para Estados I A
. , . 25 - 16l e o
Unidos y Canadd. A partir de 1999, so0 /BCRD
pasamos de ser autosuficientes y tener 1(5) J/ o
excedentes exportables de gas natural, a 0.5 2003 ?
L. i L. 0.0 e ©
ser deficitarios. Hoy en dia el déficit se 2 SR 2 2 % 35 .
¢ 2 e ey
ublca €n cerca de 1 BCFD dlarloa que a Fuente: IMCO con datos de Statistical Review of World Energy 2004.
precios actuales significa un costo de
alrededor de $1,500 millones de doélares
anuales.
e A dicho déficit contribuye de manera
sustantiva el creciente consumo de gas Pemex y CFE consumen cerca de 65% del gas IMCE
natural por parte de CFE, quien
Tasa Media Anual de
actualmente consume 40% del gas Participacion en el consumo nacional Crecimiento (1993-2002)
100%

natural en México.

M Industrial w
=

e La persistencia y expansion de nuestro 60% ]
. L. i H Pemex
déficit, significa no sélo una fuga de | “%
recursos, sino que contribuye ademas a | 20%
B CFE

la escasez y altos precios en la zona con

el consecuente costo en competitividad
para la industria nacional (dado por los
costos de generacion eléctrica y de gas
natural para la industria en forma de
combustible y productos petroquimicos

derivados del mismo gas natural).
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e Nuestra politica de precios esta atada al
precio de Henry Hub en el sur de
Texas.

e Como resultado de esta politica,

Meéxico enfrenta los precios de gas

natural mas altos del mundo, a pesar

del gran potencial de reservas que

existe en nuestro subsuelo

México enfrenta hoy los precios de gas natural mas
altos a nivel mundial

e Como muestra de las graves
distorsiones que resultan del monopolio
de Pemex, la inversion en perforacion
realizada en México no responde a las

sefales de precio del mercado.

El ritmo de perforacion en México no corresponde
al sustancial aumento sostenido en los precios

Precios vs. Nuevos Pozos

24,000 pozos perforados Precio Henry Hub dis/MMBTU g

20,000 - México 5
— Canadé

16,000 4
—EE.UU.

12,000 3

8,000 2

4,000 1

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 '00 '01 '02 '03
Fuente: Baker Huges, Inside FERC’s, National Energy Board (Canada), EIA, PEMEX

0
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La oportunidad para México

. o La conformacion de mercados regionales
e La dificultad técnica y elevado costo de refleja importantes barreras a la entrada | cic

transportar gas natural determinan
fuertes barreras a la entrada que han
resultado en la conformacién de
mercados regionales.

e Lo anterior aunado a la concentracion

de reservas en el Medio oriente, hace

evidentes los peligros y oportunidades

¢ === Gas Natural
~ s Gas Natural Licuado

que representa para México el déficit

previsto en Norteamérica.

e Si bien el Gas Natural Licuado (GNL) promete ser una alternativa que rompa con la
“regionalidad” del trafico de gas natural para conformar un solo mercado mundial
similar al mercado de petréleo crudo, ello requerird de inversiones muy elevadas y de
largos periodos para el desarrollo de infraestructura de gasificacion, regasificacion y
transporte.

e Ante estos elevados costos en capital y tiempo, México tiene una oportunidad
privilegiada para posicionarse como la mejor opcion para hacer frente al déficit
proyectado en Norteamérica. De no aprovecharse la oportunidad, esto Gltimo implica

por el contrario una amenaza de escasez y precios altos para toda la region.

e La ventana de oportunidad estd limitada en el mediano plazo, por la ejecucion de los
proyectos de plantas regasificadoras en las costas de Estados Unidos, y en un plazo
mayor, por el cambio tecnologico y sustitucion de combustibles que surjan como
respuesta al escenario actual de escasez y altos precios. Si actuamos hoy desarrollando
nuestras reservas de gas, ponemos una fuerte presion sobre la viabilidad financiera de

los proyectos de infraestructura para gas licuado y sustitucion de combustibles
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Potencial y requerimientos para

aprovechar la oportunidad

e Los enormes rezagos que
presentan las inversiones
requeridas en exploracion y
desarrollo de campos de
gas natural representan, en
el contexto previsto para
Norteamérica, una gran

oportunidad.

e Se ha explorado apenas una
pequena fraccion de las
areas de exploracion donde
se estima que tenemos gran
potencial de reservas (17%

en tierra y 4% en litorales).

Contamos con un gran potencial de reservas de Gas
sin explorar ni explotar

IMCe
Cuencas Geologicas
. Burgos Plataforma de

Sabinas “78) Yucatan

(42) @7

Golfo de México
Tampico Profundo
(70) {204)
Cuenca del Cuenca del (1,14
Sierra Madre Orien
(85) onda de Campeche
(89)

= Litoral de Tabasco

(161&
uspana (294)
Salina del Istm
Cuenca de Veracruz (294)
(182)

Misantla
(100)

Reforma-Comalcalco

B Provincias prioritarias. 310)

() Numero total de oportunidades al cierre del aio 2001.

e También contamos con una
posicion geografica para
aprovechar oportunidades
complementarias de
inversion en plantas
regasificadoras de gas
natural licuado con una
capacidad de hasta 2 BCFD
hacia 2010.

e Los costos de inversion

promedio por planta se

estiman en 500 millones de

dolares

También existe gran potencial en
inversiones en plantas gasificadoras

Plantas gasificadoras de GNL

Ensenada /Rosarito

Topolobampo

L4 Altamira
“azar (e eeisn
Cérde?as
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e Desde luego, la superacion de los rezagos requerira importantes inversiones que hoy no
son posibles en virtud de las restricciones de tesoreria a las que estdn sujetos los

proyectos de inversion de Pemex.

La inversion de Pemex se ha concentrado en Gas
Asociado, porque tiene una mayor TIR y sus recursos

* Ante un presupuesto de para inversion son limitados

Imnversion llmltad()’ los Inversion Pemex en Gas Natural

’ (Millones de Doélares Corrientes) Inversion
proyectos de petroleo y gas 10000 } Mdls/afio
) i ' M Gas asociado Gasasociado 5,000 75%
aSOCIadO al petrOIeO 8,000 Gas no asociado No asociado 1,700 25%
3 6,700
desplazan a los proyectos de o0 I I I
4,000
as seco que, aunque mu Se han invertido
g que, q y 2,000 I I tres veces mas
rentables, tienen una tasa de oM W H E M MW E | recursosen Gas Asociado
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 que en No Asociado
retorno inferior a los Fuente: Pemex
. Petréleo y Gas Asoﬂsgo Gas no Asociado
% TIR%
p r1METos. Cantarell 225 Macuspana 70
Och Vech-Kax 200 Burgos 50
Ligero Marino 120 Veracruz 40

e Jlustrando lo anterior, durante
el periodo 1998-2004 se han
invertido 3 veces mas
recursos en gas asociado

(incluye inversiones en

crudo) que en gas seco.

e De implementarse esquemas que permitieran sortear las restricciones actuales a las
inversiones privadas o del Estado en gas seco, se plantean a modo ilustrativo dos
escenarios alternativos con distintos requerimientos de inversion; uno para asegurar el
abasto interno (1.5 BCFD adicionales al plan actual de inversiones) y otro para lograr
excedentes exportables (SBCF adicionales) para una produccion total de cerca de 13

BCFD hacia 2008 si las inversiones se dieran a partir de 2005.

¢ En el escenario de abasto interno, las inversiones totales (planeadas mas adicionales) se
calculan en cerca de 15 mil millones de dolares anuales entre 2005 y 2015 en una

estrategia que buscara solo el abasto interno.

e Ahora bien, una estrategia que buscara ademas exportar entre 3 y 4 BCFD requeriria

inversiones cercanas a los 23 mil millones de dolares anuales durante el mismo periodo.
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Asegurar abasto interno, o bien, aprovechar la Produccion e inversion para exportar

oportunidad de exportar 2005-20012
Demanda y Produccion 2005-12 Abasto Nueva
(BCFD) Interno Estrategia  Total
b Produccioén Asociado 4.1 0 4.1
12 4 +5 BCFD (BCFD Promedio) No Asociado 4.2 5 9.2
8.3 5.0 13.3
10 A
. Q < = +1.5 BCFD
8 . o ®  Abasto Interno
o> Abasto Nueva
6 3 Produccion Interno  Estrategia Total
Planeada ié ; *
4] Planeado Pemex Inversién anual  Asociado 7,600 0 7,600
-o-Demanda promedio No Asociado || 7,100 8,280 15,380
21 (Millones de dolares) $14,700 $8,280  $22,980
0 . . . . . . !
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 *Incluye Petréleo

Con ello podriamos alcanzar ingresos de entre
10 mil y 20 mil millones de pesos anuales por
exportaciones

e La nueva estrategia de produccion para

Valor de la produccion. Escenarios de precio y volumen

exportar reportaria ingresos anuales de entre (millones de dolares)
10 mil y 20 mil millones de dolares en )
funcion de los precios que se observen. $19,416)
$12,135 M Exportacion
. . $9,709
e A estos ingresos se suman entre 30 mil y 40 m Abasto
mil millones de dodlares por ventas de crudo - . . B Planeado

provenientes de las inversiones en gas natural I NOTA: Ingresos por petroleo $30 mil a $40 mil millones de délares

asociado al petréleo.

En Resumen...
< Se perfila un escenario de escasez y altos precios en la region de Norteamérica para la
proxima década. Entre los retos que ello presenta destacan:

« La concentracion mundial de reservas en regiones conflictivas como el Medio
Oriente y Africa
« La limitada capacidad de Canada para cubrir los faltantes de Estados Unidos
por el agotamiento de sus reservas de bajo costo.
« El desarrollo de infraestructura para gas licuado es atn incierto.
< La estructura regional de los mercados internacionales de gas y la situacion geografica
de México, determinan la gran oportunidad para desarrollar nuestro potencial en gas
natural.

< Aprovechar esta gran oportunidad dependera fundamentalmente de que seamos capaces

de establecer los cambios que hagan viables las inversiones requeridas.
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3. Retos regulatorios

e México es el UNICO pais México es el UNICO pais en el mundo cerrado a la inversién

privada en explotacién de hidrocarburos

en el mundo cerrado a la
inversion privada en la
exploracion, explotacion y
comercializacion de m
hidrocarburos.

e El gran potencial de

Inversion privada sin restricciones

Inversion mediante contratos de participacion en la produccién y de riesgo, asociaciones en
participacion, joint ventures, etc.
Inversion mediante contratos de servicios

produccidn, consumo y

necesidades fiscales en

No abiertos a la inversion privada

Meéxico, hacen urgentes los
cambios Constitucionales
y/o adecuaciones legales y
operativas intermedias que
permitan la participacion

del sector privado.

e El monto de las inversiones y la rapidez de ejecucion requeridas no pueden ser

cubiertos por el Estado.
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El Marco Juridico es inconsistente con las inversiones . .
requeridas ¢ El marco juridico con que

Participacion del Sector privado

contamos actualmente es

Energia Gas Gasolina y

Actividades Eléctrica Crudo Natural Gas LP Diesel Combostéleo inCOnSiStente con la necesidad
Exploracion NA 8% No(1938) N/ N/A N/A . .,

(1938) de promover la inversion

si
Explotacién o A No . y .
Generacion gy 1oy No1938) WA N/ N/A privada en el sector energético.
Procesamiento N/A (1';§8) No(1938)  No No (1958)  No (1958)
etpibr i No . .
Distribucion No (1958) (fods  SI(1997) Si(1950) No(1958)  No(1958) e Como puede observarse en el
. No . :

Almacenamiento N/A Si (1997) Si No (1958) No (1958) . .

(1938) cuadro de la izquierda, la gran
Transportacion No (1?;8) Si (1997) Si Si (1958) Si (1958) , . .

, B mayoria de las restricciones

Comercializacién S"(l;’;ncj“ ( 1';;’8) Si (1997) si Fr;gqm”;f(‘a Si (1958)

hoy vigentes datan de 1958,
muestra de que el marco
juridico no se ha adaptado a las
nuevas necesidades y realidad

del pais.

4. Experiencias exitosas en esquemas de participacion privada

e En la experiencia internacional se encuentran ejemplos exitosos de esquemas de
participacion privada de paises como Noruega, Brasil y Canadd quienes tuvieron €xito
en modernizar y desarrollar su sector energético como palanca para el desarrollo sin que

ello pusiera en duda la soberania nacional sobre los recursos naturales.

e Noruega logr6 un acelerado Noruega
aumento en la produccion de
hidrocarburos a partir de la L
. México  Noruega
apertura al sector privado con Reservas (TCF)? 304 7
una serie de reformas que Procuccién (BCFD) . 36 >
.. . .. Pozos de Gas Terminados en 2001 (estimado) 338 170
Iniciaron a prlnCIPIOS de la Inversion Anual (SUS Millones) 200 7,560
década de IOS 70 Ingresos por Exportaciones netas en 2001
. . (376) 6,535
(Millones de dolares)
Participantes en sector gas 1 22
e La paraestatal Statoil compite Superficie territorial (km?) 1,964,375 386,958

a. Reservas probadas

COH més de 22 empresas Fuente: Para los datos de Noruega, Ministerio de Energia de Noruega.
privadas mientras el Estado

mantiene la rectoria del
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sector mediante un organo
regulador que tiene el
mandato de maximizar los
beneficios del sector sobre

toda la Nacidn.

« Brasil, por ejemplo, introdujo
entre 1995 y 2001 los
cambios conducentes a lograr
un esquema de inversion
concurrente (Estado e IP)

mediante concesiones.

e Hoy existen 20 empresas
petroleras privadas y subsiste
la paraestatal Petrobras con
51% del capital.

e Como se observa en la
gréfica, a partir del periodo
de reforma se ha registrado
un acelerado aumento en la

produccion de gas y petréleo.

Brasil
Impacto de la apertura a la inversion privada
(1994)

MBD MMMPCD

1,800 1.2
1,600
1,400
1,200
1,000
800
600
400
200
0

Il Petréleo — Gas 1

0.8
0.6
0.4
0.2

0

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000

o e}
o =1
S S
39 39

2001

» 159 productor mundial de crudo con 1.5 MMBD, sin embargo importa
513 MBD, es decir el 28% de su consumo

35 productor mundial de gas natural con 1.0 MMMPCD

+ Consume 1.5 MMMPCD, importa el 32.5%

e El proceso de reforma incluyo la creacién de un 6rgano regulador que tiene el mandato

de maximizar los beneficios del sector para la Nacion.
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Canada
. i Hacia 1987 comienza un acelerado crecimiento de las
e Hacia 1987 Canada exportaciones Canadienses de gas natural a Estados Unidos

emprendid un acelerado

crecimiento de su produccion

y desarrollo de “
infraestructura para exportar "
al mercado de Estados 0
Unidos. g hhh | |
g3388583z8z88388588¢°¢
e Este crecimiento fue posible e e

gracias al modelo de
concesiones adoptado que
establece los incentivos
correctos para la inversion,
otorga seguridad juridica a
los inversionistas y establece
un régimen fiscal flexible y

adecuado




Plan de Accion a corto y largo plazos

¢ El maximo beneficio a la mayor velocidad para el desarrollo de nuestras reservas de gas
natural provendria de una reforma Constitucional que permitiera la coparticipacion
Estado-Iniciativa Privada en inversiones del sector e introdujera un 6rgano regulador

con el mandato auditable de maximizar los beneficios para la economia y la poblacion.

e Las restricciones que hoy enfrentamos para lograr la Reforma Constitucional en el corto
plazo no deben ser impedimento para tomar de manera inmediata acciones intermedias
que sean congruentes con el objetivo final de reforma y que permitan avanzar en las

inversiones con la oportunidad requerida.

e Podemos empezar a trabajar en distintos niveles con acciones y reformas intermedias
que en el diagrama siguiente clasificamos en funcion del grado de cambio legal

requerido y en funcion del impacto esperado.

Se puede trabajar en distintos niveles

Arts. 27 y 28 @
Constitucionale

Alto

Impacto
Medio

Bajo

Bajo Medio Alto
Grado de Cambio Requerido
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Entre las medidas que requieren un grado de cambio legal de bajo a medio se destacan:

o Adecuar el régimen fiscal de Pemex de acuerdo con sus necesidades de
inversion y salud financiera

o Fortalecer la autoridad de la Sener y la CRE.
« Migrar la politica de precios de la SHCP a la CRE.

« Crear Directorado del Petrdleo que regule y optimice la exploracion y
explotacion de hidrocarburos y resguarde el interés Nacional.

« Creacion de “Gasmex”.

« Impulsar la cogeneracion.

e Sustituir combustibles por parte de Pemex y CFE.
« Autorizar la inversion en minas de carbon.

« Modificar el Régimen Fiscal de PEMEX y darle autonomia de gestion.

En resumen...

S El escenario de relativa escasez que se presenta para la proxima
década presenta una gran oportunidad para México

< El gran potencial de los hidrocarburos para generar riqueza para los
mexicanos esta siendo desaprovechado

Con una estrategia y regulacion adecuadas, México podria ser
altamente competitivo en la generacion de energia y produccion de
combustibles, y petroquimicos para la industria

< Las experiencias de otros paises demuestran que el sector privado
puede participar con el Estado en la exploracion y explotacion de
hidrocarburos sin perjuicio de la soberania.

S Es necesario determinar el papel que conviene al Estado y al Sector
Privado
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