EL TLCAN Y LA INTEGRACION ECONOMICA
DE LA FRONTERA MEXICO-ESTADOS UNIDOS:
SITUACION PRESENTE Y ESTRATEGIAS

PARA EL FUTURO

JORGE EDUARDO MENDOZA

EL TLCAN Y LA INTEGRACION MEXICO-ESTADOS UNIDOS

COMO ESTA DOCUMENTADO EN DIVERSOS ESTUDIOS, el proceso de integracién
econémica entre México y Estados Unidos se ha sustentado, en buena medi-
da, en la dindmica de la inversién extranjera directa (IED) y el comercio ex-
terior. El desarrollo de estas dos actividades econémicas tuvo un notable
impulso como resultado del establecimiento del TLCAN, que fue el instru-
mento que generd los acuerdos arancelarios preferenciales entre México,
Estados Unidos y Canadi, y estableci6 los mecanismos regulatorios para dar
seguridad a la inversién de los paises participantes. En lo que toca al desem-
peno del comercio exterior entre México y Estados Unidos las cifras mues-
tran que las importaciones provenientes de este Gltimo pasaron de 50 800
millones de délares en 1994 a 97 500 en 2002; por otra parte, las exportacio-
nes de México a ese pais se incrementaron de 49 500 millones de délaresa
134 600, en el mismo periodo (véase cuadro 1 del anexo estadistico).

Cabe destacar que los estados fronterizos del norte de México han par-
ticipado de manera importante en esta expansién del comercio exterior.
Entre 1997 y 2000, las exportaciones de dichos estados tuvieron incremen-
tos sostenidos en cuanto a su participacién del PIB nacional, destacindose
por su magnitud las de Baja California y Chihuahua (véase cuadro 2 del
anexo estadistico). Considerando que la mayoria de las empresas que se lo-
calizan en los estados de la frontera tienen domicilio fiscal en la ciudad de
México, es probable que esta cifra esté subestimada. Asi pues, la frontera
norte ha sido impactada de una manera directa por la aceleracion del
comercio entre México y Estados Unidos, como resultado tanto del estable-
cimiento del TLCAN como de las politicas de liberalizacién comercial ins-
trumentadas por la economia mexicana desde finales de la década de los
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ochenta. La expansion del comercio exterior de los estados fronterizos de
México ha tenido su contraparte mas clara en los estados fronterizos esta-
dounidenses de Texas y California (véase cuadro 3 del anexo estadistico).

Por lo que hace a la IED, también se aprecia un acelerado crecimiento
durante la segunda mitad de la década de los noventa. No obstante, a par-
tir de 2002 la captacién de inversién extranjera exhibié un estancamiento
con respecto al comportamiento de los anos previos. El papel de la IED ha
sido preponderante en la estrategia de crecimiento basada en las exporta-
ciones y una fuente fundamental de fmanciamiento externo.

La dindmica de los sectores exportadores en la frontera norte ha estado
acompanada de la IED. La IED de la region incrementé su participacion en
el total de la captada en México entre 1994 y 2002 de 19.2% a 25.7% (véase
cuadro 4 del anexo estadistico). Lo anterior sugiere una vinculacién entre
la dindmica exportadora y el crecimiento de la inversion extranjera, en la
region fronteriza, particularmente para los casos de Nuevo Leén, Chihua-
hua y Baja California.

Asimismo, es importante subrayar que la apertura comercial y de la in-
versién ha tenido un impacto directo en la actividad manufacturera de
México. De acuerdo con el (véase cuadro 5 del anexo estadistico), en la
estructura del destino de la IED por sectores se aprecia una concentracion
en la industria manufacturera (38%) y el sector de servicios financieros
(39%). En particular se destaca que, del monto de IED orientado al sector
manufacturero, alrededor de la mitad se centraba exclusivamente en los
subsectores automotriz y de equipo eléctrico y electrénico. Lo anterior re-
flaja la importancia que estas actividades tienen en el modelo exportador
seguido por la economia mexicana (véase cuadro 6 del anexo estadistico).

Como resultado de la expansion del comercio y la inversion extranjera,
derivados del impulso generado por el TLCAN, los estados fronterizos incre-
mentaron su importancia en la dindmica del crecimiento regional de la
economia mexicana durante la década de los noventa y, adicionalmente, se
convirtieron en un espacio de mayor interacciéon econémica con Estados
Unidos. Lo anterior lleva a reconsiderar el andlisis de los procesos especifi-
cos de integracién en el contexto fronterizo y los mecanismos de organiza-
cién y coordinacién que pudieran instrumentarse entre ambos paises.

CAMBIOS EN LA ESTRUCTURA ECONOMICA DE LA REGION
FRONTERIZA MEXICO-ESTADOS UNIDOS

Durante la década de los noventa la frontera norte de México experimen-
t6 un acelerado crecimiento econémico y de poblacién. Este fenémeno se
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ha relacionado con la apertura comercial y la cercania al mercado de Esta-
dos Unidos, y ha impulsado la localizacién de las empresas manufactureras
en las ciudades fronterizas de México. El proceso ha tenido implicaciones
para la economia mexicana en lo relativo a la dindmica de las manufactu-
ras, el crecimiento econémico de la frontera norte, los mercados de traba-
joy la integracion econémica transfronteriza con Estados Unidos.

Mais alla de los conceptos tradicionales sobre la integracién econémica,
que se relacionan fundamentalmente con los acuerdos institucionales para
generar mercados y politicas econémicas conjuntas (acuerdos preferencia-
les regionales, mercados econdémicos integrados, etc.), el término puede
ser concebido también para analizar la vinculacién econémica en la fronte-
ra de México y Estados Unidos. En esta perspectiva, la integracién se en-
tiende como un fenémeno econémico donde las variables de dos paises o
regiones tienden a seguir el mismo patrén de comportamiento (Shatz Ho-
ward y Luis Felipe Lopez-Calva). Algunas actividades de la regién cumplen
con esta caracteristica, al estar vinculadas a través de la produccion conjun-
ta de manufacturas, como es el caso de la industria maquiladora, o median-
te los movimientos de los ingresos y el empleo de la fuerza de trabajo.

Puede afirmarse que la integraciéon derivada del establecimiento del
TLCAN, sumada a los factores regionales y la apertura, han determinado
una aceleracion del proceso de integracién econémica en la frontera Mé-
xico-Estados Unidos. Debido a la interaccién econémica y la proximidad
geografica existente entre las comunidades fronterizas de México y Esta-
dos Unidos, la apertura comercial y de inversién que se estableci6 a raiz de
la instrumentacién del TLCAN ha tenido una influencia mayor en el men-
cionado proceso de integracién.

Por ejemplo, la expansién del empleo en la industria maquiladora se
aceleré considerablemente a partir de 1994, en particular para los casos de
Mexicali, Tijuana, Matamoros y Nogales (véase cuadro 7 del anexo estadis-
tico). El crecimiento de este sector de la industria manufacturera en la
frontera norte refleja el desplazamiento de la dindmica econémica de los
centros manufactureros tradicionales hacia los nuevos centros de la regién
(Mendoza y Martinez, 1999). Como resultado de ello, la inversién extran-
jera directa orientada a producir manufacturas para la exportacién tuvo
un importante impacto en la estructura y dindmica del empleo de las ciu-
dades de la frontera norte.

El crecimiento de la industria maquiladora de exportacién (IME) en
las ciudades fronterizas del norte de México ha generado ingresos en el
sector manufacturero y, en consecuencia, ha incrementado el comercio de
insumos y al menudeo, lo que a su vez ha impulsado el crecimiento econoé-
mico de las ciudades fronterizas de Estados Unidos. Asimismo, la actividad



520 JORGE EDUARDO MENDOZA FI XLV-3

manufacturera ha sido un factor importante en el proceso de integracion
econdmica, de lo cual se ha derivado la creciente vinculacion del ciclo eco-
némico entre ambos paises. Al respecto véase la grafica 1 del anexo estadis-
tico, donde se aprecia cémo las tendencias de las industrias manufactureras
estadounidense y mexicana presentan similitudes.

Otra importante actividad econémica, ademis de la manufacturera,
fue la relativa al sector comercio, de restaurantes y hoteles que alcanzé
porcentajes de 25.3 y 32.2 en Baja California y Chihuahua, respectivamen-
te (véase cuadro 8 del anexo estadistico). La expansién de las actividades
del sector servicios,junto con la dindmica manufacturera, se tradujo en un
incremento importante del conjunto de las actividades econémicas de las
ciudades fronterizas. Como resultado, los porcentajes de participacion del
PIB de dichos estados en el total nacional se incrementaron entre 1994 y
2001 (véase cuadro 9 del anexo estadistico).

Una caracteristica del crecimiento de las actividades manufactureras de
las ciudades de la frontera norte de México es su relacién con el crecimien-
to del comercio de insumos y bienes finales entre México y Estados Uni-
dos.! Lo anterior ha impulsado el sector de servicios de las ciudades
fronterizas de Estados Unidos. Asi, se aprecia un importante incremento en
el ingreso per capita para algunas de las ciudades fronterizas de este pais.

Adicionalmente, el crecimiento econémico y poblacional2 de las ciu-
dades fronterizas de México no sélo ha impulsado la integracién econémi-
ca, sino que ha convertido dichas ciudades en polos de atraccién para la
migracién interna del pais, lo que ha acelerado el crecimiento de la pobla-
cién en la regién. Cabe destacar la creciente migracién interna de los esta-
dos del centro y sur de México hacia las principales ciudades fronterizas
de los estados del norte del pais.®

! Para determinar la informacién estadistica de las ciudades fronterizas de Estados
Unidos se utilizé informacién sobre los condados en los que se localizan dichas ciudades:
para la ciudad de Calexico es el condado Imperial, para San Diego el de San Diego, para
Brownsville el de Cameron, para Laredo el de Webb, para Eagle Pass el de Maverick , pa-
ra McAllen el de Hidalgo, para El Paso el de El Paso y finalmente para Nogales es el con-
dado de Santa Cruz.

2 De acuerdo con los censos de poblacién 1990 y 2000 del INEGI, la tasa de crecimiento
promedio anual de la poblacién urbana de las ciudades de la frontera norte fue de 2.7%,
mientras que la nacional fue de 2.2%. Asimismo, se destaca el acelerado crecimiento de ciu-
dades como Tijuana, Ciudad Judrez y Reynosa, con promedio anual, entre 1990 y 2000, de
5.5%,4.9% y 4.3%, respectivamente.

8 Véanse los movimientos migratorios de residentes que en 1995 vivian fuera de la re-
gién. De acuerdo con estimaciones propias, basadas en datos del censo de poblacién 2000,
INEGL 6.2% de la poblacién de los estados fronterizos, de ese afio, provenia de otros estados
de la repiiblica, mientras que la media nacional era de 4.6%.
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Al analizar el comportamiento econémico de las ciudades fronterizas
de Estados Unidos, se observa que el crecimiento promedio anual del in-
greso per capita de los condados de San Diego y Calexico en el estado de
California, y Nogales en Arizona, fue mayor en el periodo 1994-2000 que
en el periodo 1990-1994. Por su parte, aunque menores en el inicio, las
dreas urbanas de McAllen y Brownsville en Texas mostraron tasas de creci-
miento dinamicas (véase cuadro 10 del anexo estadistico). El fenémeno
del crecimiento urbano de algunas ciudades fronterizas de Estados Unidos
ha sido impactado por las relaciones econémicas con sus contrapartes en
México; éste es el caso de la demanda mexicana de bienes finales de consu-
mo, o de los flujos comerciales de exportaciones manufactureras por me-
dio de camiones de carga.

La distribucién del ingreso de los condados fronterizos de Estados
Unidos se caracteriza por una importante dispersién, tanto en cuanto al
ritmo de crecimiento como a los niveles de ingreso per cdpita. En particu-
lar se destaca los altos niveles de ingreso del condado de San Diego en Ca-
lifornia de 32 910 dolares en 2000 (véase cuadro 10 del anexo estadistico).
Lo anterior se reflaja en las elevadas desviaciones estindar exhibidas en
dichos afios y demuestra una relativa diversidad en la dindmica econ6émica
de las ciudades fronterizas de Estados Unidos.

El incremento de la actividad econémica de los condados fronterizos
de Estados Unidos se aprecia en el crecimiento del empleo. Al respecto, es
importante destacar la dindmica del comercio al menudeo, del transporte
y del empleo en los gobiernos estatales y locales. En cuanto al peso de las
fuentes de empleo generadas, el comercio al menudeo es importante en
las ciudades de Nogales, San Diego, McAllen e Eagle Pass. Por su parte, el
sector manufacturero ha tenido un peso significativo en los condados de
El Paso, San Diego y Brownsville. No obstante, su participacién no es la
mds destacada dentro de la estructura de empleo (pues alcanza entre 5% y
9% del total).*

La profundizacién de las relaciones econémicas y sociales en las ciudades
de la frontera norte se aprecia, de manera indirecta, en el crecimiento de la
afluencia de cruces fronterizos, tanto de peatones como de camiones de car-
ga. La tasa de crecimiento promedio anual de cruces de peatones fue de 3%
entre 1994 y 2002, siendo los puertos con mayor volumen al respecto los de
El Paso, San Ysidro, Calexico, Nogales y Laredo (véase cuadro 11 del anexo
estadistico).

Por lo que toca a los cruces de camiones de carga, éstos se incrementa-
ron a una tasa promedio de 5.9%. En particular, se destaca el acelerado

4 De acuerdo con la informacién del ingreso per cipita del Regional Economic Infor-
mation System, Bureau of Economic Analysis.
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crecimiento del transporte de carga en la ciudad de Laredo, que exhibi6
una tasa promedio de 9.6% en el periodo 1994 a 2002 (véase cuadro 12
del anexo estadistico). Lo anterior muestra la intensidad de los flujos en la
garita de Nuevo Laredo-Laredo, la cual tuvo el mayor nimero de cruces
de transporte de carga de todos los puertos fronterizos entre ambos paises,
seguido de Ciudad Judrez-El Paso y Tijuana-Otay. Estas ciudades pares se
caracterizan por ser el principal puerto de entrada y salida de los flujos co-
merciales. Tanto la estructura del empleo en los condados estadouniden-
ses como la dindmica del flujo de cruces fronterizos nos inndican que, a lo
largo de la frontera norte, el impacto del crecimiento manufacturero de
México esta relacionado con el crecimiento de los servicios de transporte y
de almacenamiento de Estados Unidos.

De esta manera, la intensidad de los flujos de personas, vehiculos y ca-
miones de carga en la década de los noventa refleja una tendencia a la in-
tegracion de las actividades econdomicas derivadas de la expansion del
comercio que, conjuntamente con los movimientos ciclicos similares de
las principales variables de ambos paises, constituye un fenémeno que es
necesario regular mas atentamente y con mayor coordinacion binacional.

LIMITACIONES EN LA INTEGRACION CCONOMICA MEXICO-ESTADOS-UNIDOS

Las economias de México, Estados Unidos y Canada han cumplido diez
anos de integracién en el marco del TLCAN. Los resultados son mixtos. Por
una parte, se han apreciado importantes avances en el proceso de integra-
cién comercial y de inversién, lo cual, segun los autores del diseno y defi-
nicién del marco institucional del acuerdo, ha cumplido cabalmente con
los ohjetivos basicos de este dltimo.

No obstante, desde una perspectiva histdrica, hay que mencionar que,
en la estrategia de consolidacién de un drea geografica integrada econd-
micamente en América del Norte, se observan varias omisiones y caren-
cias, en particular, en el diseno del TLCAN, que se relacionan con la falta
de mecanismos para prevenir las fallas de mercado, como la sucedida en la
crisis financiera de diciembre de 1994. Asi, desde ese ano, se presentaron
turbulencias econdmicas que reflejaron las limitaciones en la estructura y
alcances del TLCAN. En este contexto de desequilibrios entre las dindmicas
econdmicas de México y Estados Unidos, se destaca la falta de atencién, en
el texto del acuerdo, a las grandes diferencias econémicas entre México y
los otros dos paises firmantes.

En esta perspectiva, otros aspectos relevantes para ambos paises tam-
bién fueron dejados de lado, como es el caso de la migracién y de la regula-
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cién de las relaciones laborales en las que estdn involucrados. La falta de
mecanismos regulatorios y de instituciones, dentro del TLCAN, que le dieran
gobernabilidad y manejo politico y administrativo al proceso de integra-
cidn, sin duda lo ha frenado y ha limitado las posibilidades de expansién or-
ganizada en América del Norte.

El nuevo contexto de la politica internacional, desde el 11 de septiem-
bre de 2001, ha modificado las condiciones y términos bajo los cuales es
posible organizar e impulsar el proceso de integracién econémica entre
México y Estados Unidos. En primer término, es indispensable que los
agentes privados y pilblicos de México, relacionados con el desarrollo de
dicha integracidn, establezcan criterios claros sobre el manejo del tema de
la seguridad, que es un objetivo primordial del gobierno de Estados Uni-
dos. Deben establecerse mecanismos institucionales para que este aspecto
pueda ser un factor de vinculacién, como ha sucedido en el caso de la rela-
cién de Estados Unidos y Canad4, y no un freno a la integracion. Estos
obstaculos a la intensificacién de los vinculos econémicos llevan a pensar
finalmente en la posibilidad, al parecer lgjana, pero posibilidad al fin, del
establecimiento de una unién aduanera, tal y como lo ha propuesto Ro-
bert Pastor (2001), en la que el comercio sea regido por tarifas uniformes
entre los tres paises, y de un verdadero acuerdo laboral que rija el fendme-
no migratorio que, de facto, ya existe entre estas economias.

Por otra parte, las diferencias econdmicas entre México y Estados Uni-
dos son un aspecto que debe ser abordado con seriedad, a fin de generar
nuevas oportunidades y potenciar y dar continuidad al proceso de integra-
cién econdémica. Asimismo, la heterogeneidad y las tendencias hacia la diver-
gencia en las tasas de crecimiento regional en México obligan a generar los
recursos financieros necesarios para desarrollar la infraestructura que se re-
quiere para el establecimiento de condiciones de competitividad econémica.

La expansion de las actividades comerciales y de inversion se ha dado
en un marco que no ha estado exento de puntos de conflicto. Estas con-
troversias han sido resueltas, en gran medida, por los mecanismos institu-
cionales creados para tal efecto dentro del TLCAN. Sin embargo, el
contexto de la desigualdad econdémica entre México y Estados Unidos ha
desembocado en la falta de definicién ante algunas desavenencias relacio-
nadas con el cumplimiento del acuerdo.

El sector transporte

Existen diversas controversias de cardcter comercial o de inversién, pero
un problema no resuelto que se destaca, a diez anos de vigencia del TL-



524 JORGE EDUARDO MENDOZA H XLV-3

CAN, ha sido la liberalizacién de los servicios de transporte. Las barreras a
la liberalizacién del transporte de carga se pueden resumir de la siguiente
manera:® las provisiones del TLCAN sefialan que Estados Unidos eliminara
gradualmente las barreras legales para permitir la operacién de los camio-
nes de carga de México mis alld de la frontera. No obstante, el 15 de di-
ciembre de 1995 la organizacién International Brotherhood of Teamsters
demandé una suspensioén de esta disposicién argumentando cuestiones de
seguridad, con el fin de que los solicitantes cumplan con ciertas normas a
ese respecto y en materia de medio ambiente.

En mayo de 2000, se constituy6é un panel compuesto por cinco miem-
bros de ambos paises con el objeto de resolver este caso. El reporte final
emitido en febrero de 2001 reconocié que Estados Unidos violaba la regla-
mentacién del TLCAN; en particular, la obligacién de otorgar un trato na-
cional a los servicios de carga transfronteriza. Sin embargo, también
reconocié que tenia el derecho a imponer estrictas medidas de seguridad
a los camiones mexicanos.

La solucién de la controversia del transporte de carga entre ambos pai-
ses tiene importantes implicaciones para las oportunidades de crecimiento
econémico y comercial. La informacién del Board of Transportation Statis-
tics® de Estados Unidos muestra que el valor de las exportaciones mexica-
nas transportadas en automotores aumenté considerablemente entre 1994
y 2002. Esto significa que 67.3% del total exportado por México a Estados
Unidos es transportado en camién de carga. En cuanto a las importaciones
de México por via terrestre, éstas se incrementaron de 19 900 a 40 000 mi-
llones de délares en el mismo periodo. Dado el impacto del factor distancia
en la determinacién de los costos de transporte, las posibilidades de inver-
si6én regional transfronteriza y el desarrollo del sector de servicios de trans-
porte estan relacionados con la reduccién de barreras institucionales-que
faciliten el flujo del comercio por medio de camiones de carga.

Cabe destacar que en marzo de 2002 se publicaron las reglas que debe-
ran cumplir los transportistas mexicanos que deseen operar en territorio
estadounidense. Las unidades autorizadas se someterdn a rigidas medidas
de seguridad que incluird la supervision en México y Estados Unidos; ha-

5 Para una explicacién mds detallada, véase Department of Transportation, Federal Mo-
tor Carrier Safety Administration (FMCSA): 49 CFR Part 365, Application of Certain México-
Domiciled Motor Carriers To Operate beyond United States Municipalities and Commercial
Zones on the United States-Mexico Border; Final Rule, Federal Register, vol. 67, nim. 53, 19 de
marzo de 2002.

6U.S. Department of Commerce, Census Bureau by the U.S. Department of Transporta-
tion Bureau of Transportation Statistics, Transborder Surface Freight Dataset, disponible en:
http://www.bts.gov/ntda/thscd /prod.html.
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bra una supervisén intensa dentro de los 18 meses siguientes a la autoriza-
cioén; sélo se podra cruzar la frontera cuando haya inspector de seguridad
de turno; habra que pasar las pruebas relativas a alcohol y drogas; se tendra
que cumplir con los requisitos en cuanto a horas de servicio; se debera
contar con sistemas de manajo de datos y seguridad adecuados, asi como
contratar un seguro con una compania registrada en Estados Unidos.

No obstante lo anterior, el Departamento de Transporte no ha desa-
rrollado un plan operacional conjuntamente con los estados fronterizos de
ese pais, a fin de que los camiones mexicanos cumplan con los estindares
de seguridad (argumento para incumplir con lo estipulado en el TLCAN), y
tampoco ha designado espacio suficiente en los 25 puertos fronterizos pa-
ra que los camiones mexicanos puedan entrar en Estados Unidos (con ex-
cepcién de la Mesa de Otay en California).

En el caso del estado de Texas, que recibe el mayor volumen del trans-
porte de carga de México, las regulaciones estatales han sido muy estrictas.
Sin embargo, dicho estado no ha establecido estaciones de inspeccion de
estandares de seguridad (aparentemente influenciado por el Teamster La-
bor Union). Esta norma regulatoria, pues, se ha convertido en una barrera
al comercio de carga y al libre flujo de camiones mexicanos. Adicional-
mente, la politica de inspeccién actual, derivada del 11 de septiembre de
2001, no parece ir en esa direccién. Por el contrario, las inspecciones con-
tinuas a las aduanas mexicanas traen consecuentes retrasos.

Amén de la disputa en el marco del TLCAN, entre los factores que
han limitado el crecimiento del comercio de carga entre México y Esta-
dos Unidos se encuentra la falta de compatibilidad en la infraestructura
publica, en particular en lo relacionado con las vias de comunicacién y
transporte.’

El acelerado crecimiento del comercio de bienes entre México y Esta-
dos Unidos, con un ineficiente sistema de transporte de carga por tren en
México, ha desembocado en un mayor uso del servicio de autotransporte.
Aunque en México se ha construido un buen sistema de carreteras que va
de la frontera norte al centro del pais, éstas se realizaron con capital priva-
do, lo que ha implicado elevadas tarifas que encarecen el transporte de
carga por esa via. Por otro lado, el sistema de carreteras piiblico se encuen-
tra en un proceso de deterioro y no esta suficientemente desarrollado pa-
ra atender el creciente flujo de camiones de carga.

Ademis, existen incompatibilidades técnicas en cuanto a los diferen-
tes contenidos de sulfuro en el diesel de México, lo cual es un factor que

7 Prentice, E. Barry y Mark Ojah (2003), “Transportation: Bottlenecks and Possibilities”,
en Ted Chambers y Peter Smith (eds.), NAFTA in the New Millennium.
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limita la posibilidad de que camiones de Estados Unidos y Canada se inter-
nen a mucha distancia de la frontera con México, ya que afecta la igni-
cién, la efectividad de las maquinas y el mantenimiento.

A diez anos de vigencia del TLCAN, la liberalizacién de los servicios de
transporte sigue todavia pendiente. Lo anterior supone la existencia de un
efecto “frontera”, que podria estar afectando negativamente la dinamica
comercial entre ambos paises.

El sector de energia

Un aspecto que se relaciona con el proceso de integraciéon econémica Mé-
xico-Estados Unidos es el que tiene que ver con el sector de energia. El de-
sarrollo econémico de largo plazo de la regioén fronteriza esta sustentado
en la existencia de fuentes de energia accesibles. Entre éstas se destacan
por su importancia el petréleo y las gasolinas, el gas natural y la electrici-
dad. México no cuenta con una infraestructura adecuada para enfrentar la
creciente demanda de gas natural y de otras formas de energia en el futu-
ro. El total de reservas de gas natural disponible es de alrededor de 78 286
millones de pies ctibicos.® Para el periodo 2001-2010 la inversién requeri-
da es de mas de 20 000 millones de délares.

El gobierno federal mexicano ha buscado instrumentar una estrategia
para expandir la produccién de gas natural, y también esta tratando de es-
tablecer las condiciones legales para permitir la inversién extranjera en el
sector. Hasta ahora, el gobierno es el tnico agente que ha explorado y ex-
plotado el gas natural en México, aunque la inversién privada esta permiti-
da en su transporte, distribucién y almacenamiento. Pero, debido a los
limitados recursos financieros publicos, se requiere una mayor participa-
cién del sector privado. En especifico, para la region de la frontera norte,
la imposibilidad de desarrollar la produccién y distribucién de gas natural
esta también relacionada con la generacién de electricidad, la actividad in-
dustrial y las actividades exportadoras.

La produccién de electricidad en la frontera norte puede significar
importantes oportunidades para ios inversionistas en los sectores eléctrico
y de gas natural. En particular, Ia consolidacién de un sistema de produc-
cién de electricidad a lo largo de la frontera y la expansién de las empre-
sas publicas y privadas en la produccién de gas natural pueden tener un
considerable impacto en el desarrollo econémico de la regién.

8 Al respecto, véase El Colegio de la Frontera Norte y Secretarfa de Gobernacién (2001).
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DESARROLLO ECONOMICO DE LA REGION FRONTERIZA
MEXICO-ESTADOS UNIDOS

Los fendmenos econémicos derivados de la integracion fronteriza se han
extendido a diferentes facetas, lo que ha implicado la necesidad de abor-
darlos desde distintos dngulos y perspectivas teéricas. A fin de comprender
los determinantes de la integracién regional fronteriza, es importante con-
siderar que el @je central de la dindmica exportadora de México en la déca-
da de los noventa fue la expansién de las manufacturas y, en particular, de
la IME. Diversos trabajos han analizado el impacto que el mercado estadou-
nidense ha tenido en el crecimiento de este sector en la frontera norte
(Gerber y Patrick, 2001; Mendoza, 2002a). De acuerdo con estos estudios,
aunque se presentan factores locales para la ubicacién de la IME en la fron-
tera norte, se observa una correlacién entre el crecimiento de la demanda,
medido por la produccién industrial o manufacturera y el PIB de Estados
Unidos, y el crecimiento de la produccién maquiladora de México.

Adicionalmente, el crecimiento acelerado de la IME durante los noven-
ta tuvo importantes efectos en los mercados de trabajo de la region fronte-
riza del norte de México. Calderén y Mendoza (2000) elaboraron un
modelo de demanda de empleo regional de la IME, en el que se destaca
que el crecimiento del habido en la industria maquiladora ha sido el prin-
cipal factor explicativo de la expansiéon del empleo manufacturero en el
norte del México, ademas de la tendencia hacia la creciente calificacion
de la fuerza de trabajo en la IME.

De acuerdo con Hanson (1995), las relaciones comerciales han afec-
tado la localizacién industrial no sélo en México sino también en Esta-
dos Unidos. El autor ha presentado evidencia del impacto que ha tenido
el establecimiento de la industria maquiladora de exportacién en las ciu-
dades fronterizas. Asi, del establecimiento y la expansiéon de la IME a lo
largo de la frontera norte de México ha resultado un crecimiento de acti-
vidades manufactureras complementarias en las ciudades fronterizas de
Estados Unidos.

La regién fronteriza de México y Estados Unidos se ha caracterizado
por un acelerado crecimiento relativo de la poblacién, como resultado de
la migracién no sélo hacia Estados Unidos sino también a las mismas ciu-
dades fronterizas mexicanas (Anderson, 2003). Este fenémeno ha impac-
tado la integracién econémica transfronteriza en lo relativo a la demanda
de bienes de consumo final, en particular de los residentes de México que
realizan sus compras en las ciudades estadounidenses ubicadas en la fron-
tera. Gerber y Patrick (2001) estimaron una funcién de demanda trans-
fronteriza que mide el efecto de los ingresos reales de México y Estados
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Unidos, asi como el movimiento del tipo de cambio entre ambos paises.
Los resultados del estudio muestran una alta sensibilidad de los mercados
binacionales con respecto al tipo de cambio, asi como una alta respuesta 'y
participacién de la demanda de los consumidores mexicanos, en particu-
lar en las comunidades relativamente mas pequenas.

Relaciones econdmicas transfronterizas

Por la importancia derivada de la vecindad geografica con la economia es-
tadounidense, la frontera norte se considera una regién fundamental para
impulsar el desarrollo econémico de México. La dindamica econémica de
la regién requiere el establecimiento de mecanismos para promover la in-
versién, en un entorno econémico y tecnolégico propicio para la genera-
cién de negocios, y que se soporte en una politica regional que sirva de
instrumento generalizado para el desarrollo de la zona fronteriza.

La integracion econémica también se esta acrecentando como conse-
cuencia de las interacciones de las economias de ambos lados de la fronte-
ra. Lo anterior se refleja en el crecimiento de los cruces de personas. Los
cruces fronterizos de personas y vehiculos a lo largo de la frontera estin
relacionados con aspectos comerciales, laborales y financieros que requie-
ren ser analizados.

Un aspecto importante en la interaccién transfronteriza se relaciona
con el comercio al menudeo experimentado en las ciudades limitrofes
de Estados Unidos y México. En particular, en las dreas urbanas densa-
mente pobladas, como Tijuana-San Diego y Ciudad Judrez-El Paso, se ob-
serva que una de las motivaciones principales para los cruces fronterizos
de México hacia Estados Unidos es la compra al menudeo (Gerber y Pa-
trick, 2001).

El TLCAN y sus acuerdos complementarios sobre aspectos laborales in-
cluyen cliusulas relativas a los sectores econémicos de Estados Unidos y a
los niveles minimos de seguridad en el trabajo, y los mercados laborales en
la region de la frontera han experimentado importantes cambios desde la
instrumentacién del acuerdo. Por un lado, el TLCAN ha tenido un impacto
indirecto, al incrementar la participaciéon de trabajadores concentrados en
los sectores exportadores (maquiladora). Adicionalmente, la dindmica de
la industria maquiladora ha estimulado el flujo de trabajadores migrantes
hacia las ciudades de la frontera norte de México. Como resultado, los mer-
cados laborales de dicha frontera han experimentado un aumento en el
empleo de trabajadores sin contrato y de trabajadores transfronterizos tem-
porales (commuters). Se estima que alrededor de 50 000 trabajadores cruzan
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diariamente de Tijuana a San Diego.” Las oportunidades de empleo y de
ingresos laborales, asi como las diferencias en los costos de vida, han pro-
movido el creciente ntimero de trabajadores que cruzan la frontera.

Estrategias de desarrollo de la frontera norte de México

Durante la década de los ochenta, el comportamiento de los mercados fue
concebido como el eje articulador de la estrategia de crecimiento econémico
basada en la expansion de las exportaciones y la apertura econémica. El mar-
co institucional para apoyar este proceso se establecié mediante el TLCAN.

La posibilidad de instrumentar una politica econémica regional y un
entorno econémico-institucional en la frontera norte del pais se vincula con
las ventajas locales de mano de obra, materias primas, cercania a Estados
Unidos y la oportunidad de promover la calificacién de la mano de obra, la
organizacién del sistema empresarial y el marco institucional fronterizo.

En esta perspectiva, es importante resaltar que las politicas de estabili-
zacién macroeconémica y de ajuste estructural de la década de los ochenta
estimularon el crecimiento del comercio y la inversién, pero no atendieron
problemas estructurales tales como:

— Pobreza.

— Falta de infraestructura fisica y social.

— Insuficiente desarrollo de fuerza de trabajo calificada y capital
humano.

Para combatir estos problemas, la politica de desarrollo regional fron-
teriza deberd aplicarse a los ohjetivos de incrementar la descentralizacién
y redistribucién de los recursos fiscales. Con la meta de definir las acciones
requeridas para potenciar las ventajas particulares de la zona, se tendran
que establecer criterios generales que guien los ohjetivos de dicha politica
econémica regional.

Politica econémica regional para la frontera norte

El reto que implica adaptar el marco institucional a las necesidades locales
y a las estrategias competitivas requiere del fortalecimiento de las activida-

9 Jeffrey Kaye, “Bicycle Border has Created a Southbound Bike Lane”, San Diego Union
Tribune, 1° de enero de 2002.
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des econémicas y de la capacidad de vincular a los actores econémicos pii-
blicos y privados locales. Lo anterior, con el fin de regionalizar las politicas
nacionales horizontales de caracter estructural y sectorial (industria, co-
mercio, turismo y tecnologia).

La politica de desarrollo econémico requiere que su ejecucién se lleve
a cabo en dos niveles:

Estrategias del gobierno federal

i) Politica industrial que integre las estrategias macroeconémicas y las
metas sectoriales con las condiciones y requerimientos regionales.

ii) Coordinacién de las politicas regionales y las politicas de creci-
miento en el ambito sectorial.

Estrategias de las autoridades locales

i) Establecer mecanismos que mejoren el ambiente para la inversién
local.

ii) Establecer una comisién interinstitucional de coordinacién del go-
bierno federal.

iii) En el ambito regional (estatal o municipal), establecer consejos de
gobierno que sean mecanismos de coordinacién regional.

La forma que toma el sistema de politicas correspondiente oscila en-
tre dos grandes vertientes:

1) Desarrollo sustentado en el fortalecimiento del sistema productivo
existente.

2) Promocién orientada a la creacién/atraccién de nuevas actividades
y agentes econdmicos.

De esta manera, la organizacién de los esfuerzos de los gobiernos fede-
rales y locales estaria enmarcada en la estrategia de descentralizacion de las
politicas de fomento regional. Lo anterior, debido a las ventajas que este
enfoque tiene en relacién con la reduccién de costos, el incremento de la
efectividad de las politicas piiblicas y la posibilidad de tomar mejores deci-
siones, debido al conocimiento mas completo de la problematica regional.
En este contexto, las acciones para el desarrollo contarian con mecanismos
de desconcentracién y transferencia de capacidad de decisién con respecto al
apoyo logistico y financiero para el establecimiento de programas fronterizos.
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POLITICAS BINACIONALES PARA LA REGION TRANSFRONTERIZA

La dindmica de la regién fronteriza de México y Estados Unidos ha presio-
nado para que los gobiernos locales y de los estados limitrofes desempe-
fien un papel mas importante en la determinacién de politicas de cardcter
bilateral que en otras regiones de México. Lo anterior se refleja en la cola-
boracién, en materia de planeaciéon urbana, entre las ciudades fronterizas
de San Diego y Tijuana, Ciudad Judrez y El Paso y Laredo y Nuevo Laredo.
Otro reflejo de lo anterior son las reuniones periédicas de gobernadores
de los estados fronterizos de ambos paises.

Aunque existen limitaciones constitucionales para que los estados fron-
terizos se involucren en relaciones econémicas o politicas con Estados Uni-
dos, la intensificacidon de los nexos tras el establecimiento del TLCAN, las
tendencias hacia la descentralizacién y fortalecimiento de federalismo y
las reformas politicas han incrementado la capacidad de los estados y los
municipios para relacionarse con los gobiernos federal y de otros paises.
No obstante, se observa que las instituciones financieras federales han teni-
do un impacto limitado en el desarrollo de las actividades econémicas y en
el equipamiento de infraestructura de los estados fronterizos. Este proble-
ma se intensifica debido a la falta de un sistema fiscal que permita solucionar
las diferencias en la captacién y uso de los recursos fiscales para promover
el desarrollo regional. Por lo anterior, los esfuerzos por establecer progra-
mas binacionales en el ambito fronterizo han carecido de los recursos fi-
nancieros necesarios para hacer frente a los problemas de infraestructura y
servicios derivados del crecimiento econémico y la integracién comercial
de la region.

Las posibilidades de coordinar esfuerzos a fin de establecer politicas
destinadas-a enfrentar los problemas que resultan de las tendencias hacia
la integracién econémica de ambos paises, por parte de las autoridades lo-
cales y federales, pasan necesariamente por el esfuerzo de las comunida-
des y gobiernos fronterizos por organizarse conjuntamente con las
autoridades federales.

Integracion econémica, seguridad nacional y flujos fronterizos

Las tendencias hacia la creciente integracién comercial y de inversién en-
tre México y Estados Unidos, y aspectos tales como los relativos a la migra-
cién, los trabajadores temporales, los cruces fronterizos y el cuidado del
medio ambiente, entre otros, caracterizan la frontera de los dos paises co-
mo una de las mds activas y problematicas del mundo. Es por ello por lo
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que las posiciones de politica bilateral mas importantes de Estados Unidos
con respecto a México estin relacionadas con temas que atafien a la fron-
tera. En particular, desde la instrumentacién del TLCAN, las politicas esta-
dounidenses hacia México estin enfocadas en la organizacién del cruce
de mercancias y personas entre ambos paises, asi como en el control de la
migracién ilegal y de los estupefacientes.

Adicionalmente, el contexto internacional surgido a partir del 11 de
septiembre de 2001 ha impuesto un nuevo condicionante a las relaciones
bilaterales entre México y Estados Unidos: el tema de la seguridad nacio-
nal. Asi, esta nueva etapa de las relaciones entre los dos paises requiere
también de nuevos mecanismos que, buscando atender los problemas
de seguridad, puedan incorporar este ohjetivo de politica internacional de
Estados Unidos y promover la cooperacién en el manajo de los cruces
fronterizos.

Como observamos en la revisién de la situacién actual de las tenden-
cias hacia la integracién econdémica en la frontera, a partir del estableci-
miento del TLCAN el comercio fronterizo ha tenido un rapido crecimiento;
asimismo, este proceso de integracién tiene una importante expresién en
el cruce de personas, automéviles y camiones de carga. En este sentido, un
primer tema que abarca el conjunto de las relaciones bilaterales se relacio-
na con la reorganizacion del control de los flujos. Esto tiene un efecto de-
terminante en el curso de las relaciones econémicas entre ambos paises.
Por ello es importante establecer una estrategia que, dentro del control de
la migracién indocumentada, permita reducir las barreras fronterizas al
comercio y, en general, desarrollar vinculos econémicos.

De acuerdo con Andreas (2005), los congestionamientos y retrasos de-
rivados de los estrictos controles en los cruces fronterizos han tenido efec-
tos negativos en el comercio intraindustrial entre plantas de insumos
electrénicos, textiles y quimicos. Considerando la importancia que revis-
ten las actividades comerciales en la dinamica econémica de México, re-
sulta conveniente impulsar una estrategia binacional para el manejo de los
flujos fronterizos. Cualquier esfuerzo de control fronterizo pasa por una
cercana coordinacién e intervencién activa de los gobiernos de ambos pai-
ses para evitar los flujos ilegales y facilitar las actividades econémicas.

En este sentido, un primer paso tendiente a establecer dicha estrategia
seria el de concretar los mecanismos propuestos en el Smart Border Ac-
cord, de 2002, los cuales subrayan la importancia del majoramiento de la
infraestructura de inspeccién fronteriza y el establecimiento de mecanis-
mos de preinspeccién, con el fin de reducir los congestionamientos en la
frontera y discriminar entre flujos de bajo y alto riesgo. Para llevar a cabo
esta estrategia es necesario emplear nuevas tecnologias de inspeccién de
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camiones de carga y rastreo de conductores, establecer medidas internas
de seguridad e introducir el sello de carga transportada, asi como expandir
los mecanismos de investigacién previa de viajeros fronterizos, como lo es
la linea Sentri en Tijuana y Ciudad Juarez.1

Adicionalmente, uno de los aspectos de la agenda bilateral que re-
quieren de mayor atencién, en particular en el ambito fronterizo, tiene
que ver con las relaciones laborales que se desarrollan como resultado de
la cercania geografica y su impacto en los flujos migratorios. La creacién
de un mecanismo para garantizar la seguridad y regular las relaciones la-
borales en la regién permitiria organizar el mercado transfronterizo y me-
jorar las condiciones de los flujos migratorios. En todo caso, un buen
inicio podria partir de la instrumentacién del acuerdo del ano 2002, a fin
de que, en el contexto de la seguridad para la infraestructura, los flujos de
personas y los flujos de mercancias, se logre coordinar los vinculos econé-
micos entre ambos paises.

Estrategias de articulacion de politicas binacionales

Como se mencioné anteriormente, el rapido crecimiento de las ciudades
fronterizas de México no ha estado acompanado de un incremento en los
recursos fiscales. Por ello se aprecia una dificultad para financiar la in-
fraestructura publica, de habitacién, educacién y salud. Los problemas del
medio ambiente generados por la rapida industrializacién deben ser igual-
mente atendidos, si se quiere establecer las condiciones para un desarrollo
econdémico sostenible a largo plazo.

Dada la vecindad geografica y las interrelaciones sociales de México y
Estados Unidos, la coordinacién de las estrategias de desarrollo econémi-
co regional tendria que ser operada en forma binacional. Un esfuerzo
conjunto es requerido a fin de resolver los problemas econémicos trans-
fronterizos.!1

19 E1 programa Sentri (Secure Electronic Network for Travelers Rapid Inspection) fue
establecido por el US Customs and Border Protection, en la frontera entre Tijuana y San Ysi-
dro (Otay Mesa en 1995 y San Ysidro en 2000). Los pasajeros de vehiculos en este programa
han sido investigados rigurosamente por las autoridades de Estados Unidos y considerados
de bajo riesgo, por lo que pueden pasar rdpidamente la frontera al ser revisados por la tecno-
logia del sistema automatizado de identificacién (AvI).

I Como ejemplo de lo anterior tenemos la organizacién San Diego Dialogue que involu-
cra coordinacién entre académicos, funcionarios y empresarios de ambos paises en la bisque-
da de soluciones a problemas fronterizos, y la junta de gobierno del condado de San Diego
(SANDAG) que establecié un comité fronterizo, del cual el cénsul de México en San Diego es
miembro consultivo de la junta directiva.
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Al hacer un recuento de los fenémenos econémicos que afectaran el
desarrollo de la region, se destacan los aspectos sectoriales que involucran
a ambos lados de la frontera, como son: el problema de transporte, tanto
en lo relacionado con la infraestructura para conectar los sistemas viales
de los dos paises como en cuanto a la resolucién de las restricciones a la
circulacién de transporte de carga de México; la posibilidad de aprove-
char las tendencias hacia la integracién energética, mediante la operacién
de plantas eléctricas en la frontera norte del pais, libres de contaminacion,
y la coordinacién para generar infraestructura para el transporte y distri-
bucién del agua proveniente de los rios Colorado y Bravo, principalmente.

La estrategia para hacer frente a éstos y otros problemas como son los
del medio ambiente, requiere de la articulacién de los gobiernos federales
y locales de los dos paises. La intervencién de los gobiernos de los estados
fronterizos de Estados Unidos es de vital importancia para instrumentar
politicas de integracion regional tendientes a apoyar las actividades econé-
micas que conciernen a ambos lados de la frontera. A continuacién se pre-
sentan algunas lineas generales de accidn, las cuales son de cardcter
normativo pero reflejan las necesidades concretas derivadas de la integra-
cidn econdmica de la regién, expuestas a lo largo del articulo:

1. Desarrollar infraestructura para apoyar la expansion de los flujos
comerciales y de poblacién regional y binacional. Adicionalmente, en el
caso de la economia mexicana y con el apoyo de instituciones creadas en
el marco del TLCAN (NADBANK, BECC y otras), se debe promover la infraes-
tructura social y la proteccién al medio ambiente para compensar los efec-
tos negativos de la expansion industrial.

2. Establecer un programa regional de asistencia a proyectos de desa-
rrollo econémico para las comunidades fronterizas, con la participacién
estatal y federal de los gobiernos de Estados Unidos y México. :

3. Establecer formas de inspeccién que estimulen el flujo de bienes y
servicios como mecanismo para expandir el comercio transfronterizo; par-
ticularmente, los servicios médicos, el entretenimiento, el turismo, los bie-
nes raices y el comercio al menudeo.

4. Desarrollar vinculos productivos transfronterizos para fomentar el
establecimiento de firmas oferentes de insumos para la industria maquila-
dora. La estrategia puede ser financiada por instituciones como el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID). Con esta perspectiva, los gobiernos
locales y federales de ambos paises podrian unir esfuerzos para apoyar a
los proveedores locales con informacién y asistencia técnica.

5. Crear bases de datos econémicos, sociales y demograficos. Esto es im-
portante, pues asi se puede proveer informacién acerca del proceso de inte-
gracion, particularmente, con respecto al comercio y 1a inversién regional.
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CONCLUSIONES

El establecimiento del TLCAN ha permitido impulsar las relaciones econé-
micas entre México y Estados Unidos, en particular, en la regién fronteriza
de ambos paises. El impacto del acuerdo se relaciona con el crecimiento del
empleo en los sectores de comercio de bienes intermedios y finales, y con
el crecimiento de la inversién en dicha regién.

No obstante, la estructura institucional que rige las relaciones econé-
micas y el manejo operativo del TLCAN debe mejorarse para ordenar el
proceso de integracién econémica entre ambas economias. Se requiere
elevar el grado de eficiencia e imparcialidad de las decisiones de los pane-
les sobre inversién y comercio, asi como procurar su cabal acatamiento.
Podrian discutirse también los temas no desarrollados de manera directa
dentro del TLCAN y que ameritan ser abordados, particularmente, los rela-
tivos a la regulacién de flujos migratorios y a los mercados laborales trans-
fronterizos.

Las politicas binacionales para establecer una estrategia de desarrollo
regional fronterizo exigen la coordinacién de los gobiernos federales y loca-
les de los dos paises. La intervencién de los gobiernos de los estados limitro-
fes de México y Estados Unidos es de vital importancia para instrumentar
politicas de integracién regional tendientes a apoyar las actividades econé-
micas que involucren a ambos lados de la frontera, con una visién trans-
fronteriza.

Es importante senalar que la posicién actual del gobierno de Estados
Unidos esta caracterizada por el ohjetivo de buscar la organizacién del
cruce de mercancias y personas entre ambos paises y el control de la mi-
gracion ilegal y de los estupefacientes, en un contexto que otorga priori-
dad al tema de la seguridad. Es por ello por lo que la coordinacién entre
ambos paises, y por tanto de la regién, pasa por la reorganizacién del con-
trol de los flujos fronterizos.

La estrategia de control fronterizo supone una estrecha coordinacién y
una activa intervencién de los gobiernos de los dos paises, que, a la vez que
regule los flujos, facilite las actividades econémicas transfronterizas. El cre-
ciente fenémeno de integracién que se refleja en el comportamiento cicli-
co de las variables econémicas de ambos paises y, en el ambito fronterizo,
en una expansion del comercio de bienes manufacturados de consumo, su-
gieren la conveniencia de establecer politicas de coordinacion binacional
para el desarrollo futuro de la regién.

En términos generales, los fenémenos econémicos que estan afectando
el desarrollo de la regién fronteriza se ubican en sectores interrelacionados
como son los que corresponden al transporte de carga, la infraestructura
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vial, la generacién de energia, la distribucién del agua y el control de los
flujos migratorios. La coordinacioén de proyectos de infraestructura para la
comunicacién entre ambos lados de la frontera, en apoyo a proyectos co-
munitarios y a mecanismos del impulso al comercio, necesariamente debe-
ran ser parte de cualquier politica binacional fronteriza.

Asi pues, la tendencia a la integracién entre México y Estados Unidos
requiere del establecimiento de una politica que impulse el desarrollo eco-
némico de la frontera. A fin de establecer los mecanismos de operacién de
dicha estrategia, es importante articular el enfoque regional y los instru-
mentos que brinden incentivos a la inversion, y promover las ventajas loca-
les. Y no estard de mds insistir en que, aqui, la coordinacién de los
gobiernos locales de México y Estados Unidos es decisiva.
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ANEXO ESTADISTICO

GRAFICA 1
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CUADRO 1
Comercio México-Estados Unidos
(millones de doélares)

Importaciones Exportaciones Balance
1994 50 843.50 49 493.70 1 349.80
1995 46 292.10 62 100.40 -15 808.30
1996 56 791.60 74 297.20 -17 505.60
1997 71 388.50 85 937.60 -14 549.10
1998 78 772.60 94 629.00 -15 856.40
1999 86 908.90 109 720.50 -22 811.60
2000 111 349.00 135 926.30 24 577.30
2001 101 296.50 131 337.90 -30 041.40
2002 97 470.10 134 616.00 -37145.90
Jul-03 54 508.30 78 758.50 -24 250.20

Fuente: U.S. Census Bureau, Foreign Trade Division, Data Dissemination Branch, Washing-
ton, DC, 20233,


http://www.state.gOv/p/wha/
http://www.state.gOv/p/wha/rls/fs/8908.htm

JULSEP 2005 EL TLCAN Y LA INTEGRACION ECONOMICA DE LA FRONTERA 539

CUADRO 2
Porcentajes de participacion de las exportaciones en el PIB por estado

1997 1998 1999 2000
Aguascalientes 0.12 0.13 0.16 0.16
Baja California 2.85 3.80 3.43 3.59
Baja California Sur 0.02 0.02 0.02 0.02
Campeche 0.01 0.01 0.01 0.01
Chiapas 0.08 0.06 0.05 0.04
Chihuahua 3.39 3.93 4.47 4.99
Coahuila 1.06 1.27 1.26 1.27
Colima 0.00 0.01 0.01 0.00
Distrito Federal 9.21 8.91 8.78 11.72
Durango 0.20 0.25 0.21 0.19
Guanajuato 0.33 0.40 0.38 0.45
Guerrero 0.02 0.02 0.02 0.02
Hidalgo 0.08 0.09 0.07 0.11
Jalisco 0.59 0.42 0.43 0.48
México 0.75 0.89 1.15 0.94
Michoacin 0.28 0.31 0.25 0.35
Morelos 0.09 0.12 0.11 0.14
Nayarit 0.01 0.01 0.01 0.01
Nuevo Leén 1.62 1.92 1.88 1.80
Oaxaca 0.01 0.01 0.01 0.01
Puebla 1.07 1.57 2.15 2.03
Querétaro 0.41 0.45% 0.36 0.36
Quintana Roo 0.01 0.02% 0.01 0.01
San Luis Potos{ 0.15 0.19% 0.24 0.26
Sinaloa 0.18 0.21% 0.18 0.19
Sonora 1.13 1.33% 1.34 1.37
Tabasco 0.00 0.01% 0.00 0.00
Tamaulipas 2.17 2.51% 2.79 2.47
Tlaxcala 0.07 0.08% 0.07 0.06
Veracruz 0.33 0.28% 0.22 0.26
Yucatan 0.11 0.11% 0.13 0.15
Zacatecas 0.03 0.03% 0.03 0.03

Fuente: elaboracién propia con datos del World Trade Atlas y el Banco de Informacién Eco-
nomica de INEGL

CUADRO 3
Comercio exterior de California y Texas, 2000
(millones de dolares)

California Texas
Exportaciones % Exportaciones %
Total 129 939 68 746
Canada 15 162 11.70 10 461 15.20
México 14 404 11.10 24 623 35.80
Japon 17 976 13.80 2938 04.30

Fuente: US International Trade Administration.
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CUADRO 4
Porcentajes de participacion de los estados de la frontera en el total
de la inversion extranjera directa

Baja Nuevo Distrito Frontera
Periodo  California  Coahuila Chihuahua  Leon Sonora Tamaulipas Federal — Norte
1994 2.13 0.96 2.89 8.79 1.00 3.40 71.46  19.18
1995 6.45 1.44 6.34 8.44 1.86 4.72 53.72  29.24
1996 5.47 1.89 6.84 429 1.37 4.28 61.11  24.14
1997 5.56 0.94 4.14 19.32  1.31 2.33 55.33  33.60
1998 8.73 1.62 7.45 757 204 4.16 4831 3157
1999 8.84 1.62 4.57 1041 1.54 3.50 45.10  30.47
2000 5.79 1.75 6.40 1313 241 291 48.59 3240
2001 3.03 0.64 2.65 6.97 0.64 1.25 7343  15.18
2002 6.04 1.25 3.97 883 111 2.11 62,19 2332
2003 5.84 0.97 6.23 8.86 1.09 2.67 60.16  25.67

Fuente: elaboracién propia con datos de la Secretaria de Economia, Direccién General de In-
version Extranjera.

CUADRO b
Inversién de Estados Unidos en México
(miles de millones de ddélares)

Cifras
acumuladas
1999 2003/a 19992003 %
Industria manufacturera 4681.1 731.7 18133.1 38
Comercio 808.6 411.4 4758.8 10
Transporte y comunicaciones 146.0 226.8 3 084.8 6.5
Servicios financieros 603.0 86.3 18 915.2 39.7
Otros servicios 584.9 43.5 2 389.6 5

Fuente: elaboracién propia con datos de la Secretaria de Economia.
a/ amarzo de 2003.

CUADRO 6
Inversion de Estados Unidos en el sector manufacturero de México
(miles de millones de délares)

Cifras
acumuladas
1999 2003/a 19992003 %
Automotriz 719.5 34.6 2790.2 5.9
Equipo eléctrico y electrénico 1 038.2 117.5 3829.5 8.0
Productos quimicos 262.3 183.4 14699 3.1
Electricidad y agua 2.7 0.0 -5.0 0.0

Fuente: Secretaria de Economia.
a/ a marzo de 2003.
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Evolucion del empleo de la industria maquiladora de exportacién en las

principales ciudades de la frontera norte

t

(empleados)
Nuevo Tijuana,  Mexicali,
Matamoros, ~ Reynosa,  Nogales,  Laredo, Baja Baja Judrex,
Tamaulipas Tamaulipas  Sonora  Tamaulipas Califomia Califfornia  Chihuahua
1990 37172 22363 17694 15246 56489 20847 120854
1994 43379 39375 19560 18361 84627 23287 146990
TCPA 1990-1994 3.86% 14.14% 2.51% 4.65% 10.11% 2.77% 4.89%
2000/12 66154 64877 40320 22050 189690 65044 255531
TcpA 19942000 7.03% 8.32%  12.06% 3.05% 1345%  17.12% 9.22%
2001 54697 65468 32204 19061 150067 48995 205963
2002 54867 69593 23425 18381 138748 51945 190871
TCPa 2000-2002 9.35% 351% 27.15%  -9.10% -15.64%  -11.24%  -1459%
2003 52201 72492 26746 18312 141938 49373 196933
2004 52507 77828 28783 19765 150815 50487 204922
TCPA 20022004 2.20% 559%  10.30% 3.63% 4.17% -1.42% 3.55%
Fuente: INEGI, Estadistica de la industria maquiladora de exportacion.
TCPA: Tasa de crecimiento promedio anual.
CUADRO 8
Porcentajes de participacién sectorial en el PIB de los estados
de la frontera norte, 2000
(miles de pesos a precios de 1993)
Total Baja Nuevo
Nacional California. Coahuila  Chikuahua Lein Sonora  Tamaulipas
Total 1473692340 48067128 47238978 64158179 101659625 41747044 43698109
Agropecuario,
silvicultura y pesca 5.8 3.0 3.8 6.4 14 11.0 49
Minerfa 13 0.2 3.2 0.6 0.4 1.9 13
Manufacturas 20.7 214 36.1 19.8 278 172 2.7
Construccion 4.0 3.0 19 3.8 29 3.4 4.2
Electricidad, gasyagua 1.7 3.0 29 1.0 1.3 27 24
Comercio,
restaurantes y hoteles ~ 21.6 253 189 32.2 209 23.7 20.2
Transporte,
almacenaje y
comunicaciones 11.7 12.0 10.7 115 12.6 8.6 16.1
Servicios financieros,
seguros, actividades
inmobiliarias y de alquiler 16.3 172 10.7 11.8 15.0 133 13.0
Servicios comunales,
sociales y personales 19.9 16.7 13.3 14.2 20.4 18.0 16.3

Fuente: INEGI, Banco de Informacién Econémica.
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CUADRO 9
Producto interno bruto de los estados fronterizos
(en pesos de 1993)
% de los % de los
estados en el estados en el
nacional nacional
Entidad 1994 2001 1cPa (%) 1994 2001
Total nacional 1206 135 039 1473 692 340 2.90%
Baja California 34 661 341 48 067 128 4.70% 2.90% 3.30%
Coahuila 34 900 322 47 238 978 4.30% 2.90% 3.20%
Chihuahua 47 869 331 64 158 179 4.20% 4.00% 4.40%
Nuevo Le6n 78 156 160 101 659 625 3.80% 6.50% 6.90%
Sonora 32 424 060 41 747 044 3.60% 2.70% 2.80%
Tamaulipas 34 648 523 43 698 109 3.50% 2.90% 3.00%
Fuente: INEGI, Banco de Informacién Econémica.
TGPA: Tasa de crecimiento promedio anual.
CUADRO 10
Ingreso per capita de los condados fronterizos
(a precios constantes de 1990)
Imperial ~ San Diego Santa Cruz Zapata Hidalgo Cameron  Maverick
1990 16 018 20 852 12 000 8032 12893 9 853 7023
1991 15 496 21 168 12170 8531 13 952 10 324 7 259
1992 15 369 21 831 12 568 9005 15031 11 120 7 826
1993 16 283 22 157 12 923 9071 16 091 11 596 8093
1994 16 051 22 687 13 470 9868 16774 11 984 8962
1995 16 313 23 533 13 597 9939 16 883 12 143 8 960
1996 15 986 24 846 14 399 10 428 16 502 12 524 9219
1997 16 820 26 196 15 170 109%2 17014 13 125 9 818
1998 18 090 28 490 16 107 11531 17 320 13 767 10 526
1999 18 571 30 236 16 520 11 347 15959 14 072 10 930
2000 17,753 32 797 16 871 12209 15857 14915 11512
TCPA 1990-1994 0.05% 2.11% 2.89% 515% 6.58% 4.89% 6.10%
TCPA 1990-2000 1.68% 6.14% 3.75% 355% -0.91% 3.656% 4.17%
TCPA 1994-2000 1.03% 4.5%% 3.41% 4.19% 2.07% 4.15% 4.94%

Fuente: Regional Economic Information System, Bureau of Economic Analysis.
TCPA: Tasa de crecimiento promedio anual.
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CUADRO 11
Entrada de peatones de México a Estados Unidos
Puerto de entrada 1994 2002 TCPA (%)
Arizona 7779 089 9 682 233 1.82
Douglas 554 333 648 989 1.31
Lukeville 68 228 78 336 1.15
Naco 66 088 72 628 0.79
Nogales 4948 152 5911 866 1.48
Sasabe 4405 2136 -6.03
San Luis 2137883 2968 278 273
California 8 244 261 18 628 200 6.79
Andrade 1076 367 1703 862 3.83
Calexico 6 469 371 6 894 820 0.53
Calexico East ND 2 398
Otay Mesa 361 159 1684117 12.83
San Ysidro ND 7903 483
Tecate 337 364 439 520 2.20
New Mexico 102 216 264 165 791
Columbus 102 216 250 968 7.49
Santa Teresa ND 13197
Texas 18 822178 21 703 683 1.19
Brownsville 3769 738 3 204 848 -1.35
Del Rio 226 397 167 153 -2.53
Eagle Pass 398 354 691 904 4.60
El Paso 5672 036 9301 395 4.12
Fabens 38 703 33723 -1.15
Hidalgo 3 057 580 1958914 -3.71
Laredo 4 257 086 4 648 046 0.73
Presidio 16 300 34 065 6.14
Progreso 866 836 1 288 506 3.30
Rio Grande City 30 126 129 752 12.17
Roma 489 022 245 377 -5.75
EUA-Mezxico 34947 744 50 278 281 3.03

Fuente: U.S. DOT, BTS based on data from U.S. Customs Service, Mission Support Services,
Office of Field Operations, Operations Management Database.

TCPA: Tasa de crecimiento promedio anual.

ND: no disponible.
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CuUADRO 12
Cruce de camiones de carga en la frontera México-Estados Unidos
Puerto de entrada 1994 1998 2002 TCPA (%)
Arizona 282 482 349 194 311 907 1.2
Douglas 37140 35 656 24 362 -5.3
Lukeville 2 498 3769 1552 -5.9
Naco 5 240 8197 4078 -3.1
Nogales 191 902 258 828 242 237 29
Sasabe 1230 2131 2 007 6.1
San Luis 44 472 40 613 37671 -2.1
California 657 457 865 569 1067 411 6.1
Andrade 3678 2160 2075 -7.2
Calexico 178 428 2 ND ND
Calexico East ND 206 218 276 390 ND
Otay Mesa/San Ysidro 439 654 606 384 731 291 6.4
Tecate 35697 50 805 57 655 6.0
New Mexico 1229 30974 32 603 41.0
Columbus 1229 3 886 4 652 16.6
Santa Teresa ND 27 088 27 951 ND
Texas 1821 952 2 700 806 3014672 6.3
Brownsville 267 316 276 779 248 869 0.9
Del Rio 33 462 53 623 72 039 9.6
Eagle Pass 57012 90 822 89 856 5.7
El Paso 573 933 605 980 705 199 2.6
Fabens 525 165 ND ND
Hidalgo 164 900 266 547 390 282 10.8
Laredo 667 907 1352198 1441 653 9.6
Presidio 4744 7 417 6 605 4.1
Progreso 23 423 15 503 23 886 0.2
Rio Grande City 16 720 17 872 26 3305.7
Roma 12 010 13 900 9953 2.3
EUA-Mexico 2763 120 3946 543 4426 593 59

TCPA: Tasa de crecimiento promedio anual.

ND: No disponible.

Los datos incluyen los cruces fronterizos tanto de los camiones cargados como descargados.
Fuente: Bureau of Transportation Statistics, Customs Service, Mission Support Services,
Office of Field Operations, Operations Management Database.



