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I. Introduccion

11° de enero de 1994 Chiapas sorprendié a México y al mundo. La

entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN), prueba inequivoca de un México dispuesto a entrar de
lleno a la modernidad coincide, no casualmente, con el descubrimien-
to, para muchos, de un México desconocido y, para otros, constancia
del olvido, pobreza y marginacién en la que una gran cantidad de ciu-
dadanos se encuentran sumergidos. Con el inicio del conflicto arma-
do en Chiapas se hizo patente la gravedad de la problemaética socioe-
conémica de la entidad. Esta situacién es compartida, en alguna
medida, con el resto del sureste del pais, regién abundante en recur-
sos naturales y con un rico acervo histdrico pero que, a finales del
siglo XX, no habia logrado vencer el lastre del subdesarrollo.

La respuesta del Gobierno Federal al conflicto armado consistié
en aumentar de manera significativa el flujo de recursos pre-
supuestarios canalizados a Chiapas, con objeto de acercar los indi-
cadores de provision de servicios sociales bdsicos a la media
nacional. Entre 1994 y el afio 2000 el gasto federal en el estado,
excluyendo el asociado a PEMEX y a la Comisién Federal de
Electricidad, tuvo un crecimiento real promedio anual de 5.4%, mas
de cinco veces el crecimiento anual real promedio del gasto pro-
gramable total, de 1.0%, en el mismo periodo.

A seis afios de este esfuerzo presupuestal se han logrado avances en
materia social. En este documento argumentamos, sin embargo, que la
problematica de Chiapas es mds amplia, al abarcar a toda la regién
sureste del pais. Sefialamos que el atraso del sureste es el resultado de
un largo proceso y que, més all4 del necesario aumento en gasto social,
se requiere un replanteamiento profundo de la politica de desarrollo
regional del pais. Este replanteamiento debe, en primera instancia,
ubicar la problematica de Chiapas y del sureste en un contexto regio-
nal y nacional; en segunda instancia, debe de resolver los problemas
estructurales que han impedido que el sureste logre un desarrollo
econdémico autosostenido, a través de cambios de fondo en la orientacién
de las politicas publicas. Lo anterior resulta de suma importancia por
dos razones:

1 Para propésitos de este documento, la regién sureste comprende los estados de Chiapas,
Oaxaca, Guerrero, Veracruz, Tabasco, Campeche, Yucatan y Quintana Roo. Se incluye al esta-
do de Veracruz ya que gran parte del sur de esa entidad comparte la misma problemdtica que
el resto del sureste, si bien se puede senialar que el norte del estado no lo hace.
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Primero, porque las profundas diferencias entre el sureste y el
resto del pais son incompatibles con el desarrollo arménico de un
pais democratico; y

Segundo, porque la apertura comercial y, en particular el TLCAN,
estdn ampliando la brecha de desarrollo entre un norte industria-
lizado y un sureste confinado a las actividades primarias. Asi, de
no tomarse medidas estructurales en breve plazo, se corre el
riesgo de ahondar los desequilibrios regionales del pais.

Este documento analiza los factores que inciden sobre la dis-
tribucién geografica de la produccién al interior de un pais. La tesis
central es que las politicas publicas instrumentadas por el gobierno
federal en las dltimas cinco o seis décadas implicitamente han
desalentado el desarrollo econémico de Chiapas y la regién sureste
en general. Argumentamos que es factible, y deseable, complemen-
tar las acciones de politica social que se estan llevando a cabo con
una correccion de los factores que han reprimido el aprovechamien-
to de las ventajas comparativas naturales del sureste, lo que se tra-
duciria en un desarrollo autosostenido de la regién.? Asi, no pro-
ponemos politicas que eleven artificialmente la rentabilidad de la
actividad econémica en la regién, a través de incentivos fiscales o
créditos subsidiados, sino medidas para corregir las distorsiones
creadas por las politicas publicas seguidas en el pasado.

El documento consta de cinco secciones: En la segunda presen-
tamos algunos indicadores sociales basicos del sureste que ubican su
problemadtica en el contexto nacional. La tercera describe el marco
analitico que sirve de base para examinar los factores que determi-
nan la distribucién geogréfica de la actividad econémica. Para ello,
adoptamos un enfoque de geografia econémica, haciendo algunas
extensiones de modelos recientes de competencia imperfecta y de
programacién mixta para capturar los efectos de las indivisibili-
dades técnicas y las economias de escala en un contexto de tres
regiones: sur y norte de México y resto del mundo. (Véase Krugman
P, 1991; Krugman, P. y Venables, A., 1995; Martin, P., 1998; Bodin,
L., et al., 1992; y Schryver, A., 1999.)

2 Una clarificacién seméntica. En el documento nos referimos a las “ventajas compara-
tivas naturales” de la regién, pero se podria argumentar igualmente que se trata de afectar
la “competitividad relativa” regional. Nada de sustancia depende de esta terminologia y, si el
lector prefiere, puede pensar en términos de competitividad.
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La seccién cuatro aborda el papel que han jugado las politicas
publicas para reprimir la actividad econémica en el sureste y analiza
el impacto esperado de la apertura comercial, ilustrando para el caso
de México los resultados obtenidos en la tercera seccion. Hacemos
énfasis en que el TLCAN, en ausencia de un disefio adecuado de politi-
cas publicas, tenders a agravar el desbalance regional Norte-Sur del
pais. Con base en el analisis realizado, la quinta seccién presenta un
conjunto de medidas de politica econémica para detonar el desarrollo
autosostenido de la regién, que complementan el esfuerzo en materia
social que se ha llevado a cabo en el periodo 1995-2000. La sexta sec-
cién ofrece algunas consideraciones finales. Por ultimo, dos apéndices
presentan de manera resumida el marco analitico del documento.

11. Indicadores sociales del sureste

II.1. Territorio y poblacién

El sureste cuenta con 24% del territorio y 23.0% de la poblacién
nacional. Un 43.5% de la poblacién asentada en la regién habita en
localidades de menos de 2,500 habitantes por lo que es considerada
poblacién rural, en comparacién con 19.9% en el resto del pais. En
cambio, Unicamente 38.4% habita en localidades propiamente
urbanas —15 mil habitantes o mas— y sélo 23.7% vive en localidades
de méas de 100 mil habitantes —contra 67.8 y 54.4% en el resto del
pais, respectivamente—. Lo anterior revela un nivel cualitativa-
mente mayor tanto de poblacién rural como de dispersién pobla-
cional en el sureste.

Si consideramos poblacién rural dispersa a aquella que habita en
una localidad de menos de 500 habitantes, situada a 5 kms. o mas de
una localidad de al menos 500 habitantes, dentro del mismo municipio,
encontraremos que, bajo este criterio, la poblacién rural dispersa en el
sureste era practicamente el doble que en el resto del pais en 1995.°

3 (Cabe destacar que las cifras anteriores tienden a subestimar la magnitud del proble-
ma de dispersién poblacional, debido a que se basan en la distancia en linea recta entre las
localidades, lo cual no toma en cuenta la orografia e hidrografia de la regién, que puede difi-
cultar el acceso de la poblacién a la localidad més grande. Un factor que opera en sentido con-
trario es el hecho de que una comunidad puede estar cercana a una localidad grande ubicada
en otro municipio, situacién que no es captada por nuestro anélisis.

208

El sur también existe: un ensayo sobre el desarrollo regional de México

La dispersiéon poblacional frena el aprovechamiento de las
economias de escala en la provisién de servicios publicos y determi-
na también mayores costos para las empresas al atender un deter-
minado nivel de demanda. En efecto, el tamano minimo de poblacién
para aprovechar las economias de escala en la dotacién de servicios
bésicos de educacién y salud, asi como de abastecimiento de agua
potable y drenaje, es de alrededor de 1,500 habitantes (D4vila, E. y
Levy, S., 1999).

La dispersion poblacional es, en parte, resultado de las politicas
publicas. Destacan entre ellas el mantenimiento de precios artifi-
cialmente altos para los productos agricolas, particularmente el
maiz, que induce el cultivo en tierras con vocacién forestal, que
incluso s6lo pueden explotarse en forma itinerante. Igualmente
importantes han sido la politica de establecer puntos de venta de
alimentos subsidiados a un precio uniforme en todo el pais, y la
instrumentacién del reparto agrario, que impacté la ubicacidn,
tamarnio y caracteristicas de los asentamientos humanos en las
zonas rurales (Davila, E. y Levy, S, 1999).

I1.2. Pobreza y marginacion

El sureste concentra un alto porcentaje de la poblacién nacional en
condiciones de pobreza extrema y presenta una mayor brecha
promedio de pobreza.* Por consiguiente, su indice de Foster-Greer-
Thorbecke con alfa igual a uno® resulta el doble que el del resto del
pais (36.0 vs. 17.6%). Los mayores indices corresponden a Chiapas,
Guerrero y Oaxaca (44.8, 40.9 y 41.5%, respectivamente).

Ademaés, y como resultado en cierta medida de la dispersién
poblacional, en el sureste se tienen las mayores carencias en mate-
ria de servicios para la vivienda. Asi, el porcentaje de viviendas sin
drenaje en el sureste es de 42%, mas del doble que en el resto del

4 Calculada como la diferencia entre los ingresos promedio de la poblacién pobre y la linea
de pobreza. Se utiliza una linea de pobreza basada en el costo actualizado de la canasta nor-
mativa alimentaria y en el porcentaje dedicado a consumo de alimentos por el primer decil
rural.

5 Se define como: a

z= )i
z

a >0

’

FGT(a)= ii

donde z es la linea de pobreza, y; es el ingreso del i-ésimo individuo, n es la poblacién total y g es
el niimero de individuos para los cuales y;.<z. Véase Foster, J., Greer, J. y Thorbecke, E. (1984).
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pais. Los nimeros correspondientes para viviendas sin agua
entubada y sin electricidad son de 32.8 y 15.2% contra 15.4 y 7.2%
en el resto del pais, respectivamente.®

I1.3. Educacién

El porcentaje de alfabetismo entre la poblacién de 15 afios o mas en
el sureste es de sélo 80.8%, contra 91.7% del resto del pais. Ademas,
la proporcién de la poblacién en edad escolar que no sabe leer ni
escribir también es alta (21% en la region, contra 12% en el resto del
pais). Igualmente, en el sureste la proporcién de personas de 15 a
49 afios que no habla espanol es de 2.7%, mucho mas alta que en el
resto del pais (0.2%), lo que dificulta su insercién en las actividades
productivas mejor remuneradas.

I1.4. Balance

El sureste de México presenta un atraso social significativo en
relacion con el resto del pais. Se trata de una regién con indices
cualitativamente mayores de pobreza, de mortalidad infantil, y de
analfabetismo, entre otros indicadores de esta naturaleza.
Igualmente, la poblacion rural es mucho mis importante y, ademas,
se encuentra dispersa en un gran numero de localidades con
menores indices de cobertura de servicios basicos. El atraso relati-
vo de la regién se refleja también en los indicadores de desarrollo
productivo. En efecto, y como se indica en la cuarta seccion, el
sureste tiene una menor productividad agricola que en el resto del
pais y, excluyendo el sector energético, una menor productividad
laboral en las actividades secundarias y terciarias.

El atraso social del sureste es, al mismo tiempo, causa y efec-
to de su atraso productivo. En la siguiente seccién presentamos
un marco analitico que explica los fenémenos de concentracién
geografica de la produccién y el empleo. Dichos fenémenos provo-
can, a su vez, procesos retroalimentados, donde el rezago produc-
tivo se convierte en rezago social y donde el rezago social impide

6 Estos datos provienen del Conteo 95 y, por lo tanto, no capturan el esfuerzo realizado
en el periodo 1995-2000.
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el desarrollo productivo. Sin embargo, estos fenémenos de con-
centracion geografica de la produccién no son necesariamente dic-
tados por la naturaleza; las politicas publicas pueden generarlos
o acentuarlos e, inversamente, pueden jugar un papel central en
revertirlos.

III. Marco analitico

Utilizamos dos enfoques complementarios para estudiar cémo las
politicas publicas inciden sobre la distribucién geografica de la pro-
duccién y el empleo, destacando las inversiones publicas en
infraestructura, el régimen de comercio exterior, y la politica de pre-
cios y tarifas de los bienes y servicios producidos por el sector publico.

Por un lado, extendemos de 2 a 3 el ntimero de localidades del
modelo simplificado de equilibrio general de Krugman y Venables
(1995), en lo sucesivo modelo KVE, con objeto de capturar la impor-
tancia de la ubicacién estratégica de una localidad asi como los efec-
tos del TLCAN y la politica de inversién ptblica en infraestructura
sobre la distribucién regional de la produccién, en un entorno carac-
terizado por competencia imperfecta y economias de escala, aspec-
tos de gran relevancia en el andlisis de las actividades manufacture-
ras. Por otro lado, extendemos a un contexto intersectorial el mode-
lo clasico de programacién mixta usado en investigacién de opera-
ciones para resolver el problema de localizacién de plantas (en ade-
lante, modelo PM). Ello enriquece el an4lisis al hacer explicitas las
indivisibilidades técnicas, manejar un mayor ntimero de localidades
y capturar los efectos de la radialidad de la infraestructura de
transporte.’

En ambos modelos, las decisiones de localizacién de la actividad
productiva se determinan endégenamente por criterios de maxi-
mizacién de ganancias y dependen de: los costos directos locales de
produccién, que a su vez dependen de los costos de la mano de obra,
los energéticos y las materias primas; el tamafio minimo eficiente de
la planta productiva; los costos de transporte tanto de insumos como
de productos, los cuales estdn crucialmente influidos por la posicién

7 Por radialidad entendemos que, dentro del sistema de transporte, existe una localidad
cuya supresién escinde dicho sistema en varios segmentos inconexos. Para las definiciones
formales, en términos de teoria de graficas, véase, por ejemplo, Harary, F. (1972).
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de la localidad en el sistema de transporte;® y, el tamafio del mercado
local.

En este contexto, estudiamos cémo las empresas modifican la
ubicacién geografica de su produccién ante variaciones de los costos
de transporte, enfatizando los derivados de inversiones en
infraestructura que alteran la conectividad de la red. Asimismo,
interpretamos modificaciones al régimen de comercio exterior —en
particular el TLCAN— como un cambio en los costos de abastecer
diferentes mercados desde un punto dado.

El modelo de programacién mixta permite, ademds, captar los
efectos de modificaciones exdgenas en los costos locales de produc-
cién sobre las decisiones de localizacion; con ello estudiamos la inci-
dencia de las politicas de precios y tarifas publicas. De esta manera,
se puede determinar cémo cambios en las tres politicas publicas
sefaladas pueden alterar las ventajas comparativas de las distintas
localidades para la ubicacién de la actividad econdémica.

Las economias de escala desemperian un papel clave. Ellas deter-
minan en gran medida que la producciéon tienda a concentrarse geogra-
ficamente: cuando el tamano de planta mas eficiente es cercano al del
mercado del conjunto de las localidades —y los costos de transporte son
razonablemente bajos—, la produccién tendera a concentrarse en una de
ellas. Sin embargo, los costos locales de la mano de obra, de los energéti-
cos y de otros insumos intermedios, el tamario del mercado local, y par-
ticularmente los costos de transporte de insumos y productos, deter-
minaran en donde se da dicha concentracién, ya que la interaccién
de estos factores define las ganancias esperadas de las empresas.

Es importante resaltar que el tamafio del mercado local
depende, en buena medida, de sus niveles de produccién, ya que una
parte sustancial de los pagos a los factores de produccién en una lo-
calidad seran gastados en la misma localidad —particularmente la
masa salarial. De esta manera, la demanda de cada mercado local
se convierte, al menos parcialmente, en un elemento endégeno del
sistema lo que tiende a crear un proceso retroalimentado de con-
centracion.

8 En los costos de transporte deben incluirse no sélo los costos explicitos del servicio, sino
también los implicitos, entre los que destacan: el costo de inventario —entendido como el costo
financiero imputable al precio de la mercancia, aplicado durante el tiempo que tarda en
realizarse el transporte— las mermas, y el costo de ruptura —que refleja, en un contexto
aleatorio, el costo de no contar con la mercancia en el lugar requerido, en un momento dado.
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El proceso de concentracién de la actividad econémica opera a
través de dos canales principales:

El primero consiste en que un mayor nivel de actividad econémi-
ca impulsa el gasto agregado local, lo que incentiva la inversién
en esa regién, ya que las empresas, para minimizar costos de
transporte, buscan ubicarse cerca de su mercado.

El segundo consiste en que una mayor concentracién de la activi-
dad productiva abarata la oferta local de insumos intermedios,
con lo cual se reducen los costos marginales de las empresas con-
centradas —ya que se evitan costos de transporte y, ademas, la
produccién de insumos intermedios est4 caracterizada también
por economias de escala. Asi, una ventaja inicial de una locali-
dad —en sus costos locales de produccién, en el tamafio de su
mercado o en la ubicacién dentro del sistema de transporte—
aumenta la produccién y la demanda dentro de la misma locali-
dad, lo cual atrae, a su vez, nuevas unidades productivas a la
misma localidad para abastecer zonas més extensas.

El proceso de concentracién no continta de forma indefinida.
Entre los factores que tienden a frenarlo destaca la presién sobre
los recursos locales de oferta ineldstica, que incrementa los costos
que afrontan las empresas: por ejemplo, contaminacién ambien-
tal, elevados alquileres de viviendas y locales industriales, y lar-
gos y costosos traslados para asistir al trabajo, a lo que puede
sumarse la necesidad de traer energéticos, alimentos y agua
potable desde grandes distancias. Todo lo anterior se traduce en
costos de congestién que contribuyen a moderar el crecimiento
econémico y reducir la atraccién migratoria de una localidad.

Sin embargo, un proceso de concentracién geografica de la pro-
duccién puede prolongarse mas alla de sus limites naturales por fac-
tores eminentemente politicos. Esto se debe a que la concentracién
de la actividad en una localidad incrementa su capacidad de
cabildeo para solicitar subsidios e inversién publica en infraestruc-
tura que contrarresten los costos de congestién —con el argumento
de que la localidad constituye una importante fuente de ingresos
publicos y de empleo—, reforzando asi su posicién para atraer
nuevas inversiones. Asi, por ejemplo, la Ciudad de México ha
recibido cuantiosos subsidios en los servicios de agua potable,
drenaje, alcantarillado, transporte urbano e infraestructura educa-
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tiva y carretera, entre otros, que probablemente han inducido una
concentracion mayor.

Ahora bien, no sélo las economias de escala y el tamafio del mer-
cado local son importantes. El impacto de los costos de transporte
en las decisiones de localizacién de la actividad productiva también
es fundamental.® De hecho, la estructura del sistema de transporte,
esto es la radialidad o conectividad del sistema, puede provocar que
las empresas se ubiquen en una localidad estratégicamente situada
dentro de la red a pesar de que ésta no presente los menores costos
locales de produccién o la mayor demanda.

A fin de ilustrar este punto, que es vital para entender la proble-
matica del sureste de México, realizamos simulaciones utilizando el
modelo KVE y un ejemplo extremadamente sencillo basado en el
modelo PM."° En ambos casos suponemos la existencia de tres locali-
dades (o regiones): la localidad A que se identifica con el sureste de
México; la localidad B que representa el centro-norte de México; y, la
localidad ¢, que se identifica con Estados Unidos. Las tres locali-
dades estan conectadas por una red de transporte terrestre en la
cual inicialmente no hay enlaces directos entre el sureste y Estados
Unidos, esto es, la red es radial (grafica 3.1) y, para llegar del
sureste a Estados Unidos, necesariamente se tiene que pasar por el
centro-norte del pais.

Grafica 3.1. Un sistema de transporte simplificado
C

FRONTERA

—®
B A

9 Es importante hacer énfasis en que los costos de transporte incluyen no sélo los costos
explicitos del servicio sino también todos los costos implicitos discutidos anteriormente.
10 En los apéndices se presentan los valores utilizados en las simulaciones.
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En el modelo KVE suponemos que las tres localidades tienen una
oferta ineldstica de trabajo que puede utilizarse para la produccién de
dos tipos de bienes: agricolas y manufactureros. Para enfatizar los
efectos de la ubicacién estratégica de una localidad y las economias de
escala, ignoramos diferenciales de costos entre localidades y en el
tamario del mercado local. Asimismo, suponemos que las preferencias,
la tecnologia de produccién y la dotacién de mano de obra son idénti-
cas. Tres pardmetros del modelo juegan un papel fundamental; 6>0,
que captura el efecto de las economias de escala, u €[0,1], que repre-
senta la participacién de los insumos intermedios manufactureros en
la produccién de bienes manufactureros y t;~1 que representa los cos-
tos de transporte de la localidad i a 1a localidad ;. Suponemos, también,
que los costos de transporte entre el sureste y el centro de México (tan)
son iguales a los del tramo centro-norte/Estados Unidos (ts0).

En el modelo PM se incorporan los diferenciales de costos entre
las localidades y en el tamafio del mercado local. Para destacar la
importancia de las indivisibilidades técnicas de la produccién,
suponemos que una planta tipo puede abastecer la demanda de
las tres localidades y que el costo de disponibilidad de la capaci-
dad es el mismo en cada una de ellas. En este contexto, se
resuelve el problema de localizacién de plantas para un tnico
producto, con demandas y costos exégenos. Asf, suponemos que: la
localidad A ofrece los menores costos locales de operacion, pero su
demanda es reducida; la localidad B tiene como ventaja principal
su ubicacién central en el sistema de transporte, ya que ni su
demanda ni sus costos son especialmente favorables; y, la locali-
dad ¢ concentra la mayor demanda, aunque presenta los mayores
costos de operacidn.

En ambos modelos, exploramos cémo se distribuye geografica-
mente la produccién entre A, By C, ante variaciones paramétricas de
los costos de transporte en tres contextos diferentes: una situacién
donde existen barreras arancelarias entre México y Estados Unidos
y la estructura del sistema de transporte es radial; una situacién de
apertura comercial entre los dos paises, manteniendo la estructura
radial del sistema; y un contexto de apertura comercial, pero con
una red de transporte interconectada. Para simplificar la exposicién
se presentan primero, para cada caso, los resultados de la simu-
lacién para el modelo PM y a continuacién, conjuntamente, los del
modelo KVE.
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II1.1. Barreras arancelarias con estructura radial del sistema
de transporte

En este escenario representamos las barreras arancelarias al comer-
cio entre México y Estados Unidos, como un costo (un arancel) de
mover el producto en cuestién entre las localidades By c. N

La grafica 3.2 presenta los resultados de la simulacién utilizan-
do el modelo PM. A costos de transporte muy altos se present.a una
situacién de autarquia: es tan caro transportar la produccién de
una localidad a otra que cada regién se autoabastece y, por lo tanto,
la produccién en cada regién es igual a la demanda regional. En
cambio, a costos de transporte muy bajos, el surgste concentre} toda
la produccién del bien analizado: ante la presencia de economias de
escala, las empresas concentran la produccién en la localidad con los
costos locales de operacién mas bajos, resultando rentable abaste-
cer, desde ese punto, a todos los mercados. Para cost}os_ de transporte
bajos, medios o altos, no hay comercio entre México y Esta.c%os
Unidos, pero una sola localidad en México concentra la produccién.
En el contexto de autarquia nacional, la produccién del paig se con-
centra en el sureste cuando los costos de transporte son bajos, pero
pasa al centro-norte si los costos de transporte son medios o altos.

Grafica 3.2. Distribucién geografica de la produccién
con barreras arancelarias
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II1.2. Apertura comercial con estructura radial del sistema
de transporte

¢Qué sucede si se reducen las barreras arancelarias y, por ende,
disminuye el costo de transporte entre Estados Unidos y México?
Los resultados se muestran en la grafica 3.3. Como en la situacién
ana-lizada en la seccién anterior, cuando los costos de transporte
son muy altos, no hay comercio interregional y la produccién en
cada una de las tres localidades es igual a la demanda local.

Nuevamente, a costos de transporte muy bajos, el sureste con-
centra toda la produccién. Pero ahora, con el proceso de apertura
comercial, a costos de transporte bajos o medios si hay comercio
entre México y Estados Unidos. Cuando los costos de transporte son
medios, Estados Unidos concentra la produccién; cuando son bajos,
la concentra México, pero lo hace en el centro-norte del pais.

Asi, el sureste, que en ausencia de libre comercio entre México y
Estados Unidos concentraba la produccién nacional —cuando los costos
de transporte eran bajos—, ahora la pierde: la reduccién de aranceles
entre México y Estados Unidos favorece la ubicacién de plantas en el
norte del pais, al aumentar la rentabilidad de abastecer el mercado
norteamericano desde un punto més cercano a ese pais, a pesar de que
el sureste tiene costos locales de produccién mas bajos. Dicho de otra

Grafica 3.3. Distribucién geografica de la produccién
sin barreras arancelarias
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forma, dada la estructura de la red de transporte, el TLCAI:I reduce _L:;ls
ventajas comparativas del sureste vis-a-vis el norte del pais, situacién
que, ceteris paribus, sélo puede ser contran:estada sl se dls_mmuyen los
costos de transporte de esa localidad hacia Estados Unidos, para lo
cual se requiere alterar la conectividad de la red con un enlace directo

de altas especificaciones entre Ay C.

111.3. Economia abierta con red de transporte interconectada

Supongamos ahora que se incrementa la conectividad de la'red
estableciendo un enlace directo entre el sureste y Estados Unidos
—la estructura de la red pasa de radial a cor}ectadg— como se
muestra en la gréfica 3.4, manteniendo al mismo tiempo libre

comercio entre ambos paises.

Grafica 3.4. Un sistema de transporte con enlaces directos
C

FRONTERA

La grafica 3.5 muestra los resultados de las simulaciones para el
modelo PM. Como en los dos casos anteriores, para cos!;os de transporte
muy altos, prevalece la situacién de autarqqlra nacmn.al y regional,
mientras que el sureste concentra la produccién mun’dlgl cua_mdo .lf)s
costos de transporte son muy bajos. Sin embargo, esta tltima situacion
se mantiene ahora para un rango méas amplio (.le costos de transporte
(especificamente, cuando éstos son bajos o medios).
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Por tanto, se puede concluir que el desarrollo del sistema de
transporte permite que las ventajas comparativas naturales de la
regiéon con menores costos locales de produccién se manifiesten ple-
namente, lo que contrarresta los efectos de una apertura comercial
que aument6 la rentabilidad, para los productores en México, de
abastecer el mercado m4s grande pero, desde el punto de vista del
sureste, mas alejado.

Grafica 3.5. Distribucién de la produccién con enlace directo y
sin barreras arancelarias
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1II.4. Ganancias netas para México

Las simulaciones utilizando el modelo KVE, reportadas en el
apéndice 1, arrojan resultados similares a los del modelo PM. Asi, en
los tres escenarios se encuentra que, a costos de transporte muy
altos se presenta una situacién de autarquia, en la que cada locali-
dad se autoabastece. ‘

En el primer escenario, mientras mayores son los costos de
transporte —pero no prohibitivos— y las economias de escala (0), la
produccién manufacturera tenderd a concentrarse en el centro-norte
del pais, debido a su posicién estratégica dentro del sistema de
transporte. En cambio, la importancia relativa de la ubicacién
estratégica de una localidad disminuye a costos de transporte bajos.
De hecho, en este contexto, con costos de transporte muy bajos, la
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produccién mundial tendera a repartirse entre las dos localidades
extremas.

En el segundo escenario, la apertura beneficia a México en su
conjunto, incrementandose su participacién en la produccién mundial
de manufacturas. Ahora bien, la distribucién regional de esa ganan-
cia nacional depende crucialmente de los costos de transporte:
cuando éstos son muy bajos, el sureste absorbe el aumento de la
producciéon en México, a costa del centro-norte. Por el contrario, a
costos de transporte intermedios, el sureste reduce su participacion
en la produccién y se incrementa la del centro-norte. Este resulta-
do refleja el hecho mencionado anteriormente de que a mayores cos-
tos de transporte, mayor es la importancia relativa de la ubicacién
estratégica de una localidad en la red de transporte.

En el tercer escenario, la conectividad del sistema de transporte
permite que el sureste aumente, de manera significativa, su partici-
pacién en la produccién mundial, a costa de Estados Unidos, cuan-
do los costos de transporte son bajos o medios. A estos niveles de
costos, la participacién del centro-norte se mantiene practicamente
en los niveles observados en los casos anteriores. Por tanto, la par-
ticipacién de México en la produccién mundial de manufacturas se
incrementa. Esto implica que una mayor conectividad de la red no
s6lo beneficia al sureste sino también a México en su conjunto.

Los resultados de las simulaciones utilizando el modelo KVE para
el sureste se resumen en la grafica 3.6. Es importante reiterar que
en esas simulaciones las tres localidades tienen preferencias, tec-
nologia y dotaciones de trabajo idénticas. Como puede observarse,
para costos de transporte bajos y medios el sureste gana partici-
pacién en la produccién mundial e incluso puede llegar a espe-
cializarse en manufacturas cuando se incrementa la conectividad
del sistema de transporte.

Mis interesante atn es insistir en que el aumento de su partici-
pacién en la produccién mundial se da basicamente a costa de la
produccién en Estados Unidos. Dicho de otra forma, las ganancias
del sureste més que compensan las pérdidas en produccién del cen-
tro-norte del pais, de forma tal que la modificacién de la estructura
del sistema de transporte se traduce en un aumento en la competi-
tividad de México en su conjunto, como se observa en la grafica 3.7.
Lo anterior incluso en un contexto en el que no existen diferenciales
de costos o en el tamarfio de los mercados locales, lo que resalta la
importancia de la ubicacién de cada localidad dentro de la red.
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Grafica 3.6. Participacién del sureste en la produccién mundial
(porcentajes)
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Grafica 3.7. Participacién de México en la produccién mundial
(porcentajes)
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. Un dltimo aspecto que queremos destacar es que las simula-
ciones en el modelo KVE suponen que al establecer un enlace directo
entre el sureste y Estados Unidos los costos de transporte entre esas
localidades se reducen en un 20%, en comparacién con los que se
dan con una estructura radial de la red. Esta reduccién es signi-
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ficativa pero, como se verd en la seccién 5, en el caso concreto de
México puede lograrse mediante una adecuada politica de inver-
siones en infraestructura carretera. Esto es, si bien las simula-
ciones son ilustrativas, no son ajenas a la realidad.

II1.5. Extensiones

Las simulaciones anteriores han estudiado el impacto de las politicas
comerciales y de inversién en infraestructura carretera. Con el mode-
lo PM simulamos también cambios exégenos en los costos locales de
produccién, para capturar el impacto de las politicas de precios y tari-
fas de los bienes producidos por el sector ptblico. Por razones de espa-
cio no presentamos esos resultados aqui, pero es claro que, dada la
estructura de la red y el régimen comercial, la ventaja comparativa del
sureste se reduce si aquellos insumos en que es relativamente abun-
dante, tienen el mismo precio en todo el pais."

Los resultados del modelo PM se han referido a un solo producto que
presenta importantes economias de escala, lo cual genera soluciones
de esquina; es decir, soluciones en las que la totalidad de la produccién
se concentra en una localidad. Sin embargo, se puede generalizar el
analisis para un nimero arbitrariamente grande de productos y
regiones con diferentes tipos de enlaces. En ese contexto, si bien puede
haber soluciones de esquina para algunos productos —como los
vehiculos automotores— otros se producirdn en muchas localidades
simultdneamente —como el nixtamal. Por ello, los cambios en la par-
ticipacién de las localidades en el valor de la produccién total pueden
ser graduales. El modelo PM permite abordar también los casos en que
la concentracién geogréfica de la produccién obedece a diferenciales de
costos derivados del grado de accesibilidad de los recursos naturales
(como los hidrocarburos y energia hidroeléctrica).

En el modelo PM se pueden incorporar relaciones insumo-pro-
ducto en un contexto inter-sectorial, lo que permite endogenizar las
demandas y los costos de produccién de cada localidad, de tal forma
que las demandas exégenas quedan reducidas a las provenientes del

11 Como se verd en la siguiente seccién, los precios y tarifas del sector publico no refle-
jan los verdaderos costos econémicos de abastecer a cada region, al haberse seguido una
politica de precios uniformes en el mercado nacional, lo que genera costos de produccién mayo-
res a los que deberian regir en la zona vis-d-vis el norte del pais, dada la abundancia relati-
va en el sureste en energéticos y agua.
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empleo administrativo del sector ptiblico, la afluencia de turistas y
las decisiones sobre dénde gastar los ingresos no laborales —mis-
mas que dependen crucialmente de la estructura de derechos de
propiedad, como sefialamos m4s adelante. Los resultados generales
aqui obtenidos en un contexto més sencillo se mantienen, si bien se
apenttia la sensibilidad de la distribucién geografica de la produc-
cién frente a ventajas relativamente pequefias en demanda exégena
(i.e. gasto publico) condiciones naturales favorables para el abati-
miento de los costos directos de produccién y ubicacién estratégica
en el sistema de transporte. Esto, como veremos mas adelante, es de
particular interés en el caso de México.

II1.6. Balance

En suma, a través de dos modelos distintos hemos obtenido resul-
tados muy similares, lo cual sugiere que los resultados son sélidos.
En ambos casos, queda claro que la competitividad del sureste
depende crucialmente de los costos de transporte y de su ubicacién
geografica dentro de la red de transporte, asi como de los costos
locales de produccién.

IV. Politicas publicas y problemaética del sureste

En esta seccién analizamos cémo las politicas publicas han afectado la
d'istribucién espacial de la produccion y el patrén de ventajas compara-
tlvas. entre las distintas regiones en México enfatizando, en funcién del
andlisis anterior, la politica de gasto publico en infraestructura de
transporte; las politicas de precios y tarifas del sector publico; y el régi-
men de comercio exterior. Discutimos también otras politicas publicas
que, si bien no fueron modeladas de manera explicita en el marco
analitico presentado, también han tenido una influencia decisiva en el
desarrollo de la regién. Entre éstas destacan la exclusividad del
Estado en actividades estratégicas, las politicas en materia de dere-
chos de propiedad de la tierra y los subsidios a la produccién agricola.
La tesis central es que las decisiones tomadas en México durante al
menos las ultimas cinco décadas han distorsionado el patrén de ven-
tajas comparativas de las distintas regiones del pais, inhibiendo artifi-
cialmente el desarrollo del sureste.
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IV 1. Politicas de gasto piiblico en infraestructura

Transporte

La estructura radial de la infraestructura de transporte en México,
tanto ferroviaria como carretera, origina altos costos de inversion,
mantenimiento y operacién por la necesidad de superar zonas de
muy dificil orografia para llegar a la Ciudad de México. La grafica
4.1 muestra la situacién actual del sistema ferroviario. Destaca, en
primer lugar, que amplias zonas de Oaxaca y Guerrero estan total-
mente desconectados de la red, y que la conexién de la costa de
Chiapas con el resto de la red se da con un enlace indirecto. Destaca
también la ausencia de ejes costeros en el norte del Golfo de México,
lo que se traduce en que toda la carga del sureste y de la Peninsula
de Yucatdn tenga que pasar por el centro del pais para acceder al
mercado de Estados Unidos.”? Ademas de los problemas de con-
gestién, esta estructura implica que el transporte ferroviario de las
exportaciones provenientes del sureste hacia Estados Unidos y
Canada deba subir la carga del nivel del mar a més de 2,500 me-
tros, para después bajarla nuevamente al nivel del mar.

Grafica 4.1. El Sistema Ferroviario Mexicano
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Lizaro Cérdenac

FUENTE: Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1997.

12 En adicién, debe sefialarse que la via Coatzacoalcos-Mérida es de bajas especificaciones y
presenta severos problemas de mantenimiento diferido.
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La grafica 4.2, muestra la estructura radial de las carreteras de
altas especificaciones (autopistas de cuatro o més carriles). La
Ciudad de México esta enlazada con las principales ciudades cer-
canas y con el norte del pais, a través de autopistas de cuatro o méas
carriles y éstas existen también en el eje costero de Sonora y
Sinaloa. En cambio, no se tienen autopistas de cuatro carriles en el
norte del Golfo de México ni en el sur del Pacifico y, en las zonas
costeras de la Peninsula de Yucatdn y del sur del Golfo de México
éstas no forman un eje integrado. ’

Grafica 4.2. Autopistas de México, 1999

FUENTE: Modernizacién del Sistema Carretero Troncal, scT, 1999.

La grafica 4.3 presenta, de manera estilizada, una imagen de la con-
juncién del sistema ferroviario y del sistema de autopistas de cuatro o
mas carriles. Incorporamos en la grafica curvas de nivel que destacan
las diferencias en las alturas de las distintas regiones, e indicamos las
principales localidades del pais. Como se observa, el sistema de trans-
porte terrestre presenta una acusada estructura radial, al grado de que
una saturacién de la zona centro —Distrito Federal, Puebla, Pachuca,
Toluca, Querétaro y Cuernavaca— escindiria el sistema en cuatro seg-
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mentos inconexos. Ademads, la ausencia de ejes costeros del norte
del Golfo de México y del sur del Pacifico: 1. Obliga a que las exporta-
ciones del sureste pasen por el centro del pais a un elevado costo
debido a la orografia de la zona y al congestionamiento; 2. Dificulta
el uso alterno de los puertos de Veracruz, Tampico y Altamira en el
Golfo de México, y de Manzanillo, Lazaro Cardenas y Salina Cruz,
en el Pacifico; 8. Limita el potencial de los ejes costeros del sur del
Golfo de México y de Chiapas; 4. Deja practicamente sin alternati-
vas de transporte a la produccién manufacturera y agropecuaria de
las costas de Guerrero y Oaxaca; y, 5. Por lo que toca a la
infraestructura carretera, limita también el desarrollo turistico de
las costas de Guerrero y Oaxaca, que cuentan con grandes atrac-
tivos naturales e infraestructura poco aprovechados.'

Por otra parte, el sureste podria beneficiarse de la operacién efi-
ciente de puertos que den salida a las exportaciones de la zona y
potencien el comercio intrarregional, en vista de las limitaciones en
los enlaces terrestres. Sin embargo, hasta hace poco, la actividad
portuaria se habia visto inhibida por (Rodriguez, E., 1999): 1. Las

Grafica 4.3. Esquema estilizado del Sistema de Transporte
de México

Tijuena - Enseoada
exicali - San Luis Rfo Colorado

------ Frontera
C——1 300 a 1500 mts
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' Formado por Cd. de México, Pachuca,
Querdtaro, Toluca, Cuernavaca, Cummla,
Pucbla, Tehuscén y Tlaxcala.

¥ Formado por Le6n, lrapuato, Salamanca y

Tapachula - Puerto Madero
Celaya. apac

13 Asi, Bahias de Huatulco sélo es accesible por via aérea y Puerto Angel, Puerto Escondido
e Ixtapa ven desaprovechadas las ventajas de su relativa cercania a la Autopista México-
Acapulco.

226

El sur también existe: un ensayo sobre el desarrollo regional de México

estructuras monopdlicas en la prestaciéon del servicio, creadas por
los sindicatos portuarios; 2. El marco regulatorio del transporte
naviero que limita la competencia en el trafico maritimo, especial-
mente de cabotaje; y, 3. La dependencia de las mejoras en
infraestructura respecto de la inversién publica federal.

Algunos de los puertos ubicados en el sureste presentan defi-
clencias en su infraestructura, como en el caso del Puerto de
Progreso en Yucatdn, que no cuenta con grias para contenedores y
su terminal remota no esta enlazada al ferrocarril que llega a la ciu-
dad. La inadecuada complementacién intermodal también afecta al
puerto de Salina Cruz que sé6lo esta enlazado a la autopista costera
de Chiapas a través de una carretera de bajas especificaciones. En
Chiapas, Puerto Madero afronta severos problemas de azolvamien-
to, lo que obligé a su cierre en 1996, canalizdndose las exportaciones
de la zona a través de Puerto Quetzal en Guatemala.

Es importante hacer notar que los distintos modos de transporte de
carga funcionan frecuentemente como sustitutos cercanos, lo que per-
mite que, a pesar de que exista un solo proveedor de uno de los servi-
cios en un trayecto, la competencia intermodal evitara que se ejerza un
poder de mercado significativo. Sin embargo, la logistica de transporte
a nivel mundial impone, en muchas ocasiones, la complementacién
intermodal. Este es el caso de las tendencias recientes a especializar
el ferrocarril en recorridos largos y utilizar el autotransporte para
situar las mercancias en los puntos de concentracién y distribuirlas a
partir de los mismos. Por ello, la inadecuada complementacién inter-
modal de los puertos asume especial relevancia, pues limita el manejo
de carga desde y hacia sus zonas de influencia.

Infraestructura Hidroagricola

La distribucién regional de las inversiones federales en infraestruc-
tura hidroagricola ha beneficiado principalmente al norte del pais. En
la década de los cuarenta se puso en operacién una estrategia para el
aprovechamiento hidraulico de dicha regién, caracterizada en su
mayor parte por sus zonas aridas y semiaridas. La estrategia consis-
t16 principalmente en la canalizacién de inversiones federales para la
construccién de grandes distritos de riego, a partir de presas de alma-
cenamiento que sirvieron, ademas, para la generacion de energia eléc-
trica y la prevencién de inundaciones. Una parte integral de la misma
estrategia fueron las acciones orientadas a promover el desarrollo
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agricola, que incluyeron la fijacién de precios de garantia uniformt/es
para los productos agricolas y otras medidas que, como se vera mas
adelante, han inhibido el desarrollo agropecuario del sureste. Con la
realizacién de estas obras y los apoyos otorgados, los estados del norte
de la Republica se convirtieron en grandes productores de granos,
hortalizas y ganado bovino. Asi, de un total de 6.3 millones de hec-
tareas de irrigacién en el pais, 3.3 millones (52.2%) estan en el norte,
2.4 millones (38.4%) en el centro-bajio y sélo 0.6 millones (9.4%) en el
sureste.* La estrategia de inversién publica sefialada contrasta con
la disponibilidad relativa de agua.

IV.2. Precios y tarifas del sector publico

Los precios y tarifas de bienes y servicios producidos o distribuidos por
el sector publico se han fijado tradicionalmente con criterios ajenos al
costo de produccién y distribucién, generando subsidios cruzados
entre regiones. Asi, las politicas de precios de venta uniforme§ en
todo el pais provocaron que la abundancia de recursos energéticos
del sureste no se tradujera en menores precios o en un adecuado
abasto, particularmente de electricidad y gas natural. En tarifas
eléctricas, s6lo hasta 1996 se eliminé la politica de precios uni-
formes en todo el territorio nacional, y la regionalizacién tarifaria
vigente divide al pais en sélo 8 grandes regiones, lo que no permite
reflejar de manera apropiada los costos de suministro en cerca de
la mitad de las entidades federativas.'® Esta divisién no reconoce
las ventajas del sureste, en términos de su potencial hidroeléctrico
y dotacién de hidrocarburos.

Las politicas de precios uniformes para los petroquimicos elabo-
rados por PEMEX, se aplicaron hasta 1983. Ello, a su vez, pr(?picié la
dispersién geografica de petroquimicos secundarios producidos por
el sector privado. Asi, a diferencia de otros paises en donde los cos-
tos de transporte inducen la aglomeracién de la industria petro-
quimica alrededor de los centros donde se producen los insumos, en
México ocurrié el fenémeno contrario. La industria se aglomeré

14 Cabe hacer notar que, en el periodo 1995-2000, s6lo 11.8% del gasto promedio anual
de inversién en infraestructura hidroagricola se canalizé a los estados del sureste.

15 La regién tarifaria sur incluye a las entidades de: Aguascalientes, Nayarit, Jalisco,
Guanajuato, Querétaro, Hidalgo, Colima, Michoacén, Tlaxcala, Puebla, Guerrero, Oaxaca,
Chiapas, Tabasco y algunos municipios de Zacatecas, San Luis Potosi y Veracruz.
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cerca de los mercados finales'®. Ello limité el desarrollo de
Coatzacoalcos, lo cual contrasta, por ejemplo, con lo que ocurrié en
Baton Rouge, Louisiana, que aglomeré a una muy importante indus-
tria petroquimica a pesar de ser una localidad pequefia y sin una ubi-
cacién geografica particularmente valiosa en Estados Unidos.

El sustancial subsidio a la tarifa eléctrica para bombeo agricola
(tarifa 09) ha beneficiado principalmente a la regién norte del pafs,
anulando en gran medida la ventaja comparativa del sureste en cul-
tivos intensivos en el uso del agua.!” Lo anterior tiene efectos nega-
tivos en términos de eficiencia y en términos de equidad, ya que se
beneficia principalmente a los productores de més altos ingresos.
Se estima que en 1999 los agricultores ubicados en cuatro estados
del centro y norte, Guanajuato, Sonora, Chihuahua y Coahuila, cap-
taron mds de 52 por ciento de los subsidios implicitos otorgados a
través de la tarifa eléctrica de bombeo, mientras que los estados del
sureste s6lo captaron 2.7%. Debe sefialarse que este subsidio es
muy importante: en 1999 su monto ascendié a 4,567.0 millones de
pesos, superior en casi 80% al presupuesto federal de ese mismo afio
del principal programa de fomento rural en el pais (la Alianza para
el Campo, con 2,566.4 millones de pesos).

De igual forma, las exenciones otorgadas al sector agricola en los
derechos por el uso de aguas nacionales han operado en contra del
sureste que, como lo muestra la gréfica 4.4, tiene una dotacién relativa
de agua muy superior a la del norte del pais. Esta politica ha propicia-
do también un agotamiento de los mantos acuiferos en el norte y la
necesidad de cuantiosas inversiones en infraestructura para el abaste-
cimiento de agua potable para el consumo de la poblacién.’®

16 Un ejemplo cldsico es la produccién de etilenglicol. En México, a diferencia de lo que
ocurre en otros paises, no se presenta una integracién vertical en la cadena 6xido de etileno-
etilenglicol,; no obstante que el insumo presenta muy altos costos de transporte debido prin-
cipalmente a los riesgos de manejo. La produccién de éxido de etileno se realiza actualmente
en Coatzacoalcos, Veracruz y se transporta al centro del pais (Morelos y Estado de México).
Una situacién similar se presenta en la industria de los fertilizantes que no se encuentra
integrada verticalmente. La produccién de amoniaco, insumo para la elaboracién de urea, se
lleva a cabo en Camargo, Chih., y Salamanca, Gto., mientras que este ltimo producto se ela-
bora en Coatzacoalcos y Minatitlan en Veracruz.

17 La relacién precio-costo para la tarifa 09 es de 0.30 siendo, por mucho, la tarifa eléc-
trica més subsidiada. Véase la Exposicion de Motivos del Proyecto de Presupuesto de Egresos
de la Federacién para el afio 2000.

18 Conforme a las estimaciones sobre la demanda de agua del sector agropecuario y el
costo del metro cibico, se estima que el subsidio a los distritos de riego por el uso de aguas
nacionales asciende a 12,234.2 millones de pesos del afio 2000. Esta cifra sélo refleja el costo
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De otro lado, la politica de subsidios a la produccién agricola
también ha tenido un profundo impacto sobre la distribucién
geografica de esa produccién. Si bien estos productos son elabora-
dos por los particulares, la conjuncién de un régimen comercial muy
protegido y la intervencién del Estado en la comercializaciéon a
través de la fijacién de precios de garantia discriminé en contra del
sureste, en tanto que dicha politica se tradujo en subsidiar funda-
mentalmente los granos basicos, productos en los que el centro y
norte del pais tienen ventajas comparativas.’ Asi, el cuadro 4.1
muestra la distribucién regional de los subsidios federales a la comer-
cializacién de granos, donde destaca que los estados del sureste sélo
absorbieron, entre 1996 y el afio 2000, en promedio 8.6% de los
recursos federales canalizados para estos propdsitos, a pesar de con-
tar con 44.6% de la poblacién rural, 22.5% de la produccién
agropecuaria y 35.9% de la superficie de labor.?°

IV.3. El régimen de comercio exterior

Como se sefialé en la seccién anterior, la politica de comercio exterior
modifica el patrén geografico de la demanda, ya que una barrera
arancelaria o no arancelaria encarece los trayectos entre las fron-
teras del pais y las del resto del mundo. En general, las restric-
ciones al comercio exterior hacen que la demanda percibida por
los agentes econémicos sea primordialmente la de los mercados
locales, por lo que las actividades con importantes economias de
escala, como las manufactureras, tenderan a ubicarse alrededor
de los grandes centros de consumo. Asi, la politica de sustitucion
de importaciones seguida por México hasta mediados de los
ochenta, alenté la concentracién de la actividad econémica alrede-

de la inversién necesaria para llevar un metro ctibico de agua adicional al sector y no toma
en cuenta la disponibilidad relativa del agua en las distintas regiones, por lo que el subsidio
en zonas de escasa disponibilidad seria mucho mayor.

19 Debe sefialarse que, en parte esa ventaja comparativa se deriva de los subsidios otor-
gados en afios anteriores al desarrollo de infraestructura hidroagricola en el norte, asi como
a los subsidios a la tarifa de bombeo de agua que, hasta la fecha, se siguen otorgando.

20 La distribucién de los subsidios al interior de las regiones es también fundamental-
mente desigual ya que los beneficios son proporcionales a la extension de las tierras y a sus
rendimientos: los productores con més tierras y mas altos rendimientos concentran la mayor
parte de los beneficios.
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Cuadro 4.1. Subsidios en el Programa Apoyos
a la Comercializacién 1996-2000 (miles de pesos)

Entidad 19967 1997 1998 1999 20002 Promedio
Federativa 1996-2000
E.U. Mexicanos  445,905.9 2,832,105.1 2,446,177.9 1,508,719.0 3,000,000.1 2,046,581.6
Sureste 34,175.8 310,353.1 162,811.7 97,734.0 270,272.3 175,069.4
Campeche 2,527.2 37,438.2 15,135.1 6,522.0 7,125.0 13,749.5
Chiapas 6,406.4 184,185.0 117,130.7 69,861.0 239,850.0 123,486.6
Guerrero 204.9 3,393.7 789.3 465.0 491.3 1,068.8
QOaxaca 12,243.1 13,511.2 1,696.7 836.0 880.5 5,833.5
Quintana Roo 76.6 223.2 406.6 200.0 218.5 225.0
Tabasco 867.8 3,309.0 3,426.7 2,811.0 3,075.4 2,698.0
Veracruz 11,642.1 46,521.4 22,554.1 17,039.0 18,631.6 23,277.6
Yucatén 207.7 21,771.4 1,672.5 0.0 0.0 4,730.3
Resto 411,730.1 2,521,752.0 2,283,366.2 1,410,985.0 2,729,727.8 1,871,512.2

1 Para este afio no se cuenta con la distribucién por entidad federativa, por lo que se estimé de acuer-
do a la participacién porcentual de 1997.
2 No incluye 500 millones de pesos del Subprograma Desarrollo de Mercados Regionales.

dor de la Ciudad de México y, en menor medida, Monterrey y
Guadalajara.

Por el contrario, la apertura comercial y, en particular el TLCAN,
favorece la ubicacién de plantas manufactureras en fronteras y
puertos y a lo largo de ejes conectados con un cruce de la frontera
norte como son: Nogales-Mazatlan, Ciudad Juarez-Aguascalientes,
Nuevo Laredo-Monterrey, y Matamoros-Tampico. De esta manera,
la eliminacién de las distorsiones creadas por la politica de sustitu-
cién de importaciones favorece una ubicacién de las manufacturas
mds acorde con las ventajas comparativas de las regiones y repre-
senta un profundo cambio estructural cuyos efectos no son instan-
taneos.

La apertura comercial y el TLCAN tienen efectos similares a los
del régimen de maquila, al permitir a los productores nacionales
acceso a insumos intermedios a precios mundiales. Debe destacarse
que en este sector el empleo creci6 en 10.3% en promedio anual
durante la ultima década, lo que contrasta con 3.9% en promedio
anual que creci6 el empleo en el sector formal.? Sin embargo, los
mayores beneficios se han concentrado en la frontera norte, por su
ventaja comparativa con respecto al sureste: su cercania con
Estados Unidos, el principal mercado de exportacién. Los datos

21 Se refiere al crecimiento de aseégurados permanentes y eventuales del IMSS entre 1989
y 1999.
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para 1999 indican que 77.1 % del empleo generado en la industria
magquiladora se concentra en los estados fronterizos y sélo 2.37 % en
los estados del sureste.

IV 4. Otras politicas publicas

Entre éstas se encuentran la exclusividad del Estado en actividadgs
estratégicas y las relacionadas con los derechos de, pr.opiedad de la tie-
rra, que también han reprimido el desarrollo econémico dgl sureste_.

La exclusividad del Estado en actividades estratégicas, partlc.u-
larmente en electricidad, gas y petroquimica, implic6 que las restric-
ciones presupuestales frenaran proyectos rentables a lo lgrgo de las
cadenas productivas y que decisiones erréneag de seleccion de tec-
nologias, de inversién en infraestructura, de dlseﬁq ('1e planta§ o de
localizacién de las mismas, distorsionaran las decisiones de inver-
si6n privada en las ramas vinculadas a los prpyectos del sector
publico. Este es el caso de la industria petroquimica que depende de
los insumos elaborados por PEMEX —en algunos de los cuales actual-
mente se observa un atraso tecnoldgico. Otro ejemplo es el abagto de
energéticos a la Peninsula de Yucatan que, hasta muy reciente-
mente, se vio limitado por los retrasos en la construccién del gaso-
ducto a Mérida y Valladolid.* .

Por otro lado, las restricciones derivadas del articulo 27 congtltu-
cional vigentes hasta 1994 a poseer o arrendar gran.des extensiones
de tierras afectaron a todo el pais, pero fueron especialmente distor-
sionantes en el sureste, regién que tiene condiciones adecuadas para
productos cuyo cultivo més eficiente se da en el contexto de.una agri-
cultura de plantacién; es decir, una agricultura cgracterlzada} por
amplias extensiones donde se cultiva, en forma te(imﬁc’ada, un unico
producto de tipo perenne (no de ciclo anual): café, platano, azucar,
palma africana, y productos maderables, entre otros.

22 Desde 1992 se detects 1a necesidad de abastecer la Peninsula de Yucatén con gas I.li,itu-
ral proveniente de Chiapas. La construccién del gasoducto, previst.a para 1994, se inicié en
febrero de 1998 y su entrada en operacidn se llevé a cabo hasta septlembre de 1999: Lo ant(?—
rior retrasé la construccién de la Central Eléctrica Mérida 111, requerida para cubrn: el creci-
miento de la demanda en la regién, que finalmente empezé a operar en el 2000. Asi, a pesar
de la cercania geogréfica de la Peninsula de Yucatan con los dep()sltos. d.e. gas natural del
norte de Chiapas y Tabasco, es sélo a partir de este afio que se da la posibilidad de un abas-

to adecuado de este energético.
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La agricultura de plantacién se desarrolla mejor por parte de
agentes econdmicos dotados de amplios recursos financieros debido,
entre otros, al tamafio minimo eficiente de las plantaciones, a los
riesgos climatolégicos, fitosanitarios y de mercado de una
plantacién extensa, y a los largos periodos de maduracién de los cul-
tivos perennes (Palomeque, A., 1964, pp. 202-203). Para este tipo de
inversionistas, la seguridad en los derechos de propiedad de las tie-
rras es esencial. Por ello, la larga duracién del reparto agrario re-
presento un desincentivo al desarrollo agricola en nuestro pais pero,
por lo que se sefiald, en especial en el sureste.

Por ultimo, el régimen de derechos de propiedad sobre los hidro-
carburos y el agua también han afectado al sureste. Esta region del
pais estd muy bien dotada de petréleo y gas natural —Chiapas,
Campeche y Tabasco— y cursos de agua que pueden ser aprovecha-
dos para generar energia eléctrica —Chiapas. Asi, la regién con-
tribuye con méas de 45% del PIB sectorial de mineria, petréleo, electri-
cidad, gas y agua, méas de tres veces la contribucién que hace la
region al PIB total. Sin embargo, como consecuencia del marco legal
vigente, las rentas derivadas de la explotacién de hidrocarburos y de
la hidroelectricidad, son apropiadas fundamentalmente por el sector
publico federal, lo que limita la derrama de ingresos en la zona por
este concepto.®

IV.5. Balance

La interaccién, a lo largo de ya varias décadas, de los factores anali-
zados anteriormente, ha determinado el atraso productivo del
sureste en relacién al resto del pais.>* EI TLCAN ha sido un factor adi-

23 Lo anterior a diferencia de lo que ocurre en otros paises donde la renta econémica de
los recursos naturales locales genera una derrama econémica muy importante para la regién.
Parte de las rentas pueden ser devueltas al sureste a través del gasto publico, pero eso
depende de una decisién de politica pablica a nivel federal que, como se ha sefialado, no
ocurrié en las Ultimas décadas.

24 Las distorsiones creadas tienen impactos que perduran por muchos afos. Asi, por
ejemplo, la politica de precios uniformes de energéticos ¥ petroquimicos en todo el pais pro-
dujo un patrén de aglomeracién industrial que tardard muchos afios en revertirse, aun si
dicha politica se modifica. En parte porque la aglomeracién causa una demanda local que
hace rentable dicha aglomeracién y, en parte, porque los cambios en precios sélo afectan la
ubicacién geografica de las nuevas inversiones, pero no necesariamente modifican la dis-
tribucién espacial del acervo de capital acumulado durante varios lustros.

233



Enrique Davila, Georgina Kessel y Santiago Levy

cional que, en el curso de los dltimos siete afios, ha agravado la
situacién anterior. Asi, el cuadro 4.2 muestra, por un lado, la baja
participacién de la regién en el PIB nacional y, por otro, la disminu-
cién de dicha participacién a partir de 1994.%

Cuadro 4.2. Participacién de la Regién Sureste
en el Producto Interno Bruto (porcentajes)

Entidad Federativa
Afo  Sureste Campeche Chiopas Guerrero Oaxaca Q. Roo Tabasco Veracruz Yucatdn  Resto

1993 14.9% 1.2% 1.8% 1.9% 17% 13% 13% 4.6% 1.3% 86.1%
1998  14.0 1.1 1.7 1.7 1.5 1.3 1.2 4.2 1.3 86.0

FUeENTE: Sistema de Cuentas Nacionales de México, INEGI.

La situacién anterior es méas pronunciada si consideramos sola-
mente la produccién manufacturera, donde la interaccién entre cos-
tos locales de produccién y costos de transporte con la presencia de
economias de escala es determinante para la ubicacién geogréafica de
la produccién. Asi, el cuadro 4.3 ilustra, primero, que la partici-
pacién del sureste en el PIB manufacturero nacional es sorprenden-
temente baja y, segundo, que esa participacién ha disminuido desde
la entrada en vigor del TLCAN.?

Respecto al sector agropecuario, podemos notar que, conforme al
Censo Agricola Ganadero y Ejidal de 1991, sélo en 30.8% de la super-
ficie de labor se utilizan tractores, en comparacién con 65.2% a nivel
nacional. Una situacién similar se presenta en el uso de semilla mejo-
rada: 28.5% contra 51.1% de las respectivas superficies de labor.
Ademas, no obstante que las caracteristicas climatolégicas favorecen
el cultivo de otros productos agricolas, una tercera parte de las tierras
sembradas esta dedicada al cultivo del maiz. En particular, Chiapas,
Guerrero y Oaxaca son eminentemente estados agricolas de temporal,
basados en unidades de produccién poco tecnificadas y de escasa
extensién, enfocadas parcialmente al autoconsumo. Sin embargo, el
sector agropecuario, silvicola y pesquero absorbe 40% del empleo

25 Nétese que si se excluye el estado de Veracruz, la participacién del sureste en el PIB
nacional es inferior a 10%, contando la regién con 16% de la poblacién.

26 Nuevamente, la situacién se agrava si se excluye al estado de Veracruz. En ese caso,
el sureste contribuye —en 1998— con sélo 3.2% de la produccién manufacturera nacional,
teniendo 16% de la poblacién. En efecto, mas de la mitad de la participacién del sureste en
el PIB manufacturero nacional se explica por el estado de Veracruz donde se ubican las activi-
dades de petroquimica de PEMEX, asi como importantes centros de refinacién de petréleo de la

misma empresa.
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Cuadro 4.3. Participacién del Sureste en el PiB de la Industria
Manufacturera (porcentajes)

Entidad Afio

Federativa 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Sureste 7.9% 7.9% 8.4% 8.0¢ 9 9
Campeche 0.1 0.1 0.1 O.?/o gf/o 851’/0
Chiapas 0.5 0.6 05 0.6 0.4 0.4
Guerrero 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4
Oaxaca 1.1 11 11 1.0 1.0 10
Quintana Roo 0.2 0.2 01 0.2 0.2 0.2
Tabasco 0.4 0.4 0.4 0.3 0.3 0.3
Veracruz 44 43 49 46 43 37
Yucatén 0.8 0.9 0.8 0.8 0.9 0.9
Resto 92.1 92.1 91.6 92.0 92.4 93.1

FUENTE: Sistema de Cuentas Nacionales de México, INEGL.

regional, en contraste con 18% en el resto del pais, lo cual se refleja en
una baja productividad y un reducido nivel de ingresos para la
poblacién ocupada en este sector.

'Lo anterior es particularmente importante en el estado de
Chlapa_s donde el producto agricola por hectirea es de sélo 60% de
la medlg nacional, lo que indica que la presién demogrifica ha lle-
vado a incorporar al cultivo tierras poco aptas para usos agricolas,
en especial, tierras con vocacién forestal. Asimismo, la capacidad de
absor(.:i(’)p de mano de obra adicional en el sector agropecuario es
muy limitada, ya que el producto agropecuario por persona ocupada
es poco més de la mitad de la media nacional, lo que se refleja en la
ex1.stenc1a de un amplio grupo de productores con ingresos muy
bajos. De hecho, con el patrén de cultivos y la superficie sembrada
gctual, sélo se justificaria la plena ocupacién de 91% de los traba-
jadores captados en el censo de 1990, de lo cual puede inferirse que
el censo del afio 2000 presentara una situacién critica.?”

V. Una propuesta para el desarrollo del sureste

V.1. Consideraciones generales

La estrategia para impulsar el desarrollo de Chiapas y del
sureste, en general, debe separar los objetivos de combate a la

Py : . . . ..
. Esto re.salta la importancia de diversificar las actividades econémicas y continuar
impulsando la inversién en capital humano para facilitar la migracién de la poblacién exce-
dente, como se sefiala en la siguiente seccién.
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pobreza de los de desarrollo regional, debido a que los' Instrumen-
tos a utilizar en cada caso son distintos. Para combatir la pobrefza
extrema se cuenta con los instrumentos generales de politlcfi
social (i.e., las acciones en materia de salud, educaciép, y capaci-
tacién laboral, entre otros) y programas para canalizar, focali-
zadamente, apoyos a la poblaciéon objetivo para aqmentar sus
posibilidades de empleo, facilitar su inversién en capital humano
o mejorar el entorno fisico de las comunidades.z.8

El diagnéstico presentado anteriormente sugiere, por otro lafio,
que las politicas publicas han reprimido el desa}rrollo produ(.:tlvo
del sureste al anular, en gran medida, sus ventajas compargtlvas.
Por ello, argumentamos que existe un amplio espacio para leeﬁgr
una politica que libere el potencial productivo de .la region, sin
alterar costosa y artificialmente el patréon de ventajas comparati-
vas a través de subsidios crediticios o fiscales a favor de los par-
ticulares. -

Antes de hacer una propuesta concreta, conviene formular las si-
guientes observaciones generales: primero, el alto crecim}entg natux:al
de la poblacién en la regién, la existencia de una dotacién fija de tie-
rras, y la baja productividad actual de la mano de obra en el sector
agropecuario, implica que una estrategia de des.arrollo cent.rz.ic%a
solamente en el impulso al sector agropecuario no permitiria
aumentar los ingresos per cépita en la medida requerida para
mejorar los niveles de vida de los habitantes de .la region; de aqui
que el desarrollo agropecuario deba ser ineludiblemente -cc‘)mple-
mentado con una politica de diversificacién de las actividades

28 En el periodo 1995-2000 se desarrollaron instrumentos de politica social con es%t,os
propésitos, destacando el Programa de Empleo Temporal (PET), el Programa de Educacion,
Salud y Alimentacion (PROGRESA), el Programa de Ampliacién de Cobfzrtura de Salud (PAC), los
Programas Compensatorios de Educacién y el Fondo de Aportaczon.es de Infraestructu.ra
Social (Fa1s) del Ramo 33. Todo ello ha resultado en una mayor can.ahzaclon. de gasto social
al sureste. Asi por ejemplo, en el afio 2000 se presupuestaron 7.1 miles de mlllones.de pesos
en el FAIS para los estados del sureste, contra 2.4 miles de milloneg d“" pesos en 1995 incluidos
para los mismos propésitos en el Fondo de Solidaridad Municipal y el Fondo para la
Promocién del Desarrollo. Lo anterior da una tasa de crecimiento anual real de 5.1% en los
recursos canalizados al sureste, lo que contrasta con una tasa de 1.5% de e}stos recurs.o.s,para
el pais como un todo (16.0 miles de millones de pesos en el afio 2000). V:ease Exposicién de
Motivos del Proyecto de Presupuesto de Egresos de la Federacién para el afio 2000. En el caso
del PROGRESA la situacién es similar: los estados del sureste concentran en el 2.0(.)0 44.5% dgl
presupuesto. Ello contrasta con la distribucién del presupuesto para los subsidios generali-
zados al consumo principalmente de pan y tortilla, que hasta 1998 concentraban ,sus benefi-
cios principalmente en las grandes zonas metropolitanas del centro y norte del pais.
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econémicas que impulse particularmente el desarrollo del sector
manufacturero y el turismo.?

Segundo, las acciones del gobierno federal deber4n enfocarse pri-
mordialmente a la eliminacién de las distorsiones regionales en pre-
cios relativos que aun prevalecen en la economia y a la creacién de
activos publicos, ya que los programas orientados a la creacién de
activos privados —via subsidios crediticios o deducciones fiscales—
inducen a los beneficiarios a la bisqueda de rentas y ponen al
gobierno federal en la dificil situacién de seleccionar futuros
ganadores, con informacién limitada, en lugar de facilitar el desem-
pefio econdmico de amplios grupos de agentes.

Tercero, el gobierno federal tiene una clara ventaja comparativa
en el desarrollo de proyectos de gran escala que arrojen fuertes exter-
nalidades positivas, como es el caso de las inversiones en infraestruc-
tura, por lo que conviene concentrar, en este tipo de proyectos, los
escasos recursos presupuestales y administrativos de que se dispone.

Cuarto, dada la importancia de la conectividad en las redes de
transporte, las inversiones en beneficio del sureste no necesaria-
mente se dardn en el sureste, sino que podran requerirse en otros
estados, en la medida en que, de esta manera, se completen ejes por
donde pueda fluir la carga de las empresas establecidas —o que se
establezcan— en la regién.*

29 Se trata del argumento Ricardiano clasico en donde el agotamiento del margen exten-
sivo hace que, a los precios dados de los productos agricolas, el crecimiento del empleo lleve a
una caida en las remuneraciones per cépita. Por supuesto, se podria argumentar que, para
contrarrestar esto, deben de subsidiarse los precios agricolas, particularmente del maiz. Este
ha sido, en nuestra opinién, un error grave de la politica de desarrollo agricola del pais, por
tres razones: primero, porque un segmento muy importante de la poblacién rural pobre o bien
no tiene tierras, o bien tiene rendimientos tan bajos que es compradora neta de maiz, por lo
que esta politica de facto se traduce en un impuesto —jpagado con recursos fiscales!— para
muchos pobres rurales. Segundo, porque las inmensas diferencias en la calidad de la tierra
llevan a que los beneficios de estas medidas se concentren muy fuertemente en muy pocos pro-
ductores agricolas, que estdn muy lejos de ser parte de la poblacién pobre, ¥ que en su gran
mayoria no estdn en el sureste del pais (como se desprende del cuadro 4.1). Por ultimo, sub-
sidiar productos en los que México no tiene ventaja comparativa lleva a claras pérdidas de efi-
clencia (Véase Levy, S. y Van Wijnbergen, S., 1991, 1995).

30 Lo anterior hace que el gasto federal en un estado no sea necesariamente un buen indi-
cador del esfuerzo presupuestal del gobierno federal para ayudar a ese estado. Desde el punto
de vista del desarrollo productivo de Tabasco, inversiones en carreteras costeras a lo largo de
Veracruz y Tamaulipas que conecten a ese estado con el mercado de Estados Unidos, pueden
ser mas valiosas que inversiones en el propio Puerto de Dos Bocas. Algo similar ocurre, desde
el punto de vista de Chiapas, al comparar inversiones en Puerto Madero con inversiones en
una carretera que conecte la costa de Chiapas con Salina Cruz.
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Y, por ultimo, en este contexto se da una divisién natural de fun-
ciones entre los gobiernos estatales y el gobierno federal, en la cual
los primeros tienen ventajas comparativas en el fortalecimiento de
las vias de comunicacién intraestatales, mientras que al segundo
compete la responsabilidad del desarrollo del sistema de transporte
interestatal, privilegiando el incremento de la conectividad.

La estrategia tiene dos grandes lineas: inversiones publicas en
infraestructura de transporte e hidroagricola; y cambios institu-
cionales, regulatorios y de las politicas de precios, tarifas y sub-
sidios. Su objetivo es revertir los factores que han obstaculizado el
desarrollo productivo del sureste, de forma tal que Chiapas, y el
sureste en general, contribuyan al crecimiento nacional y no depen-
dan de manera permanente de los subsidios y apoyos federales, sin
pretender necesariamente que todas las regiones del pais crezcan a
la misma velocidad.

La estrategia propuesta contrasta con la visién tradicional de
que el gobierno federal emprenda simultdneamente una amplia
gama de acciones, lo que desemboca en una situacién en la que se
pierde nocién de lo que es realmente prioritario, se dificulta la asig-
nacién de recursos presupuestales y su monitoreo, y se corre el ries-
go de propiciar desviaciones de recursos. Por tanto, es preferible
centrarse en un reducido conjunto de acciones estratégicamente
seleccionadas y claramente articuladas, que ataquen en forma
directa las causas estructurales del menor desarrollo del sureste.

Esta estrategia contrasta también con la seguida en otros paises
para el desarrollo regional, que busca elevar artificialmente la
rentabilidad de las actividades productivas emprendidas en una
zona a través del otorgamiento de incentivos fiscales y que, en la
practica, no se tradujo en mayores niveles de inversién. Este fue el
caso de Brasil que, en un interés por desarrollar algunas zonas del
pais, establecié un esquema de incentivos fiscales que soélo pro-
movieron la simulacién y una caida de los ingresos tributarios
(Estache, A. y Gaspar, V., 1995). De hecho, los argumentos tedricos
a favor de los incentivos fiscales a la inversién no son sélidos cuan-
do se toman en cuenta los costos de transaccién, informacién y moni-
toreo, lo cual es congruente con el hecho de que, en la practica, los
esquemas de incentivos favorezcan la bisqueda de rentas por los inver-
sionistas privados. Ademas, los esquemas de incentivos pueden dar
lugar a caidas desproporcionadas en los ingresos tributarios, mis-
mas que limitan la capacidad gubernamental para realizar inver-
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siones socialmente rentables —en capital fisico o humano— o bien
deben ser compensadas con la elevacién de cargas fiscales a las
regiones o sectores no seleccionados. En todo caso, en una situacién
como la que vive el sureste de México los estimulos fiscales, por sf
solos, no serian capaces de detonar un proceso de desarrollo
autosostenido, ya que las inversiones privadas se verian inhibidas
por la falta de activos publicos en cantidad y calidad suficientes.*

V2. Inversiones en infraestructura de transporte e hidroagricola

Transporte

Se propone una estrategia activa que considera a la estructura de las
redes de transporte como instrumento para impulsar el desarrollo
econémico de una regién al mejorar o crear enlaces que permitan
abatir costos de transporte de insumos o productos. Esta estrategia
abre la posibilidad de romper el circulo vicioso de falta de infraestruc-
tura adecuada debido a escasa actividad econémica, y escasa actividad
econémica debido a falta de infraestructura adecuada.

En virtud de la importancia de la conectividad, las inversiones
requeridas para impulsar el desarrollo del sureste pueden ubicarse
fuera de los limites de la regién. Partiendo de la observacién ante-
rior, argumentamos a favor de una politica activa de inversiones en
infraestructura que permitan que el sureste se beneficie, de manera
muy importante, de las inversiones en el norte del pais y en los
puertos con mayor potencial exportador. En la medida en que estas
inversiones se conecten con aquellas que puedan dar salida a las
exportaciones del sureste u ofrecerle acceso a insumos m4s baratos.

En particular, proponemos ampliar la capacidad de manejo de
carga y mejorar la calidad de la infraestructura de: el eje Matamoros-
Tampico-Veracruz-Villahermosa-Campeche-Mérida; el eje Tapachula-

31 Deben tomarse en cuenta, adicionalmente, consideraciones de estabilidad macroe-
conémica, ya que los incentivos fiscales —o crediticios— inevitablemente deterioran la postu-
ra fiscal del Gobierno Federal. Ahora bien, si el objetivo es alterar la rentabilidad relativa,
desde el punto de vista privado de inversiones nuevas en el sureste vs. el resto del pais, se
puede lograr el mismo efecto corrigiendo los factores que artificialmente han aumentado la
rentabilidad del centro-norte del pais. Ello logra el mismo objetivo de los incentivos fiscales,
con dos ventajas adicionales: primero, se mejora la postura fiscal del gobierno federal —lo que
facilita hacer atin mas inversiones en infraestructura ptblica productiva— y, segundo, se corri-
gen distorsiones en precios que tienen claros costos de eficiencia.
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Arriaga-Salina Cruz-Acapulco-Lazaro Cardenas; el enlace de Tuxtla
Gutiérrez con Cardenas, Tabasco; y, los puertos de Progreso, Salina
Cruz y Coatzacoalcos.

La grafica 5.1 identifica las inversiones propuestas en
infraestructura carretera.?® Su objetivo es reducir, de manera signi-
ficativa, los tiempos de recorrido entre distintos puntos del sistema
de transporte carretero, como se observa en el cuadro 5.1. Lo ante-
rior disminuiria los costos directos de transporte —mano de obra,
combustibles, mermas, etc.— de mercancias entre el sureste y los
mercados tanto nacionales como internacionales entre un 18 y un
25%.3 Debe sefialarse que estas estimaciones se refieren a prome-
dios por vehiculo y no capturan los costos implicitos de transporte,
por lo que las reducciones en costos probablemente son mayores
(véase la nota a pie de pagina 10).

En infraestructura portuaria, actualmente se encuentra en cons-
truccién la terminal remota adicional con tres posiciones de atraque
en el Puerto de Progreso en Yucatdn, que se espera concluir a media-
dos del afio 2000. Estas inversiones permitiran la entrada de barcos
de hasta 30 mil toneladas de peso muerto, lo que convertira a
Progreso en el puerto mas importante de la Peninsula de Yucatan.*

Se proponen, ademés, inversiones en los puertos de Salina Cruz
y Coatzacoalcos. En Salina Cruz, la propuesta contempla terminar
el puerto petrolero, modernizar la terminal de contenedores y
adquirir las gridas requeridas para su manejo. En Coatzacoalcos, se
propone modernizar la terminal y el muelle de contenedores y
adquirir grdas y equipo menor para su manejo.

32 Cabe precisar que una opcién adicional puede ser la ampliacién del eje costero del
Pacifico entre Ldzaro Cardenas y Manzanillo.

33 Debe sefialarse que en 1997 un grupo de trabajo del gobierno federal propuso realizar
dichas inversiones en el periodo 1998-2000 como parte de una estrategia productiva que com-
plementase las acciones sociales que se habian iniciado en Chiapas. La caida en el precio
internacional del petréleo en 1998, sin embargo, hizo necesario un ajuste del gasto piblico que
llevé a suspender dichas obras. Posteriormente, en un contexto de menor austeridad relati-
va, se decidié proseguir con un subconjunto de dichas obras destacando la construccién de una
autopista de Coatzacoalcos a San Cristébal de las Casas —via Tuxtla Gutiérrez— la moder-
nizacién del Puerto de Progreso, y la terminacién de la autopista de Aguadulce a Cardenas en
Tabasco.

34 Ademsés, en el titulo de concesién otorgado al ganador de la licitacién del Ferrocarril
Chiapas-Mayab, se incluyé el tramo de Progreso a la terminal remota con objeto de que pueda
conectarse ésta a la linea de ferrocarril, permitiendo con ello una mayor complementacién
intermodal. El equipamiento del puerto dependera de la inversién privada una vez que se
‘otorgue la concesién respectiva.
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Grafica 5.1. Propuesta de inversiones
en infraestructura carretera
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Cuadro 5.1. Ahorros en tiempos de transporte entre distintas
localidades del sureste y localidades de exportacién

__ Distancia _Tiempo de recorrido
Destinos Sin Con Ahorro Sin Con Ahorro Ahorro
inver- inver- en dis- inver- inver- en tiem-  en cosfos
siones siones tancia siones siones po por vehiculo
(kms)  (kms) (kms) (kms) (kms) (hrs)  (pesos 2000)
Chiapas
San Cristébal-Matamoros 1,842.3 1.610.9 231.4 234 17.1 6.3 411.8
San Cristobal-Nogales 4,004.0 3,832.3 1717 45.6 36.2 94 602.1
San Cristébal-Veracruz 789.9 6285 161.4 8.8 6.3 2.5 209.7
Tapachula-Nogales 4,009.1 3,888.8 120.3 44.8 36.8 8.0 500.7
Guerrero
Acapulco-Nogales 2,890.1 2,769.8 120.3 29.9 26.2 3.7 342.8
Michoacin
Lézaro Cérdenas-Nogales 2,627.1 2,406.8 120.3 24.9 22.9 2.0 271.5
Oazxaca
Salina Cruz-Nogales 3,574.1 3,453.8 120.3 38.6 32.0 6.6 465.9
Quintana Roo
Cancin-Matamoros 2,371.8 2,291.6 80.2 30.0 23.6 6.4 303.3
Chetumal-Matamoros 2,122.4 2,042.2 80.2 26.9 18.0 8.9 290.4
Cd. del Carmen-Matamoros  1,631.8 1,551.6 80.2 214 16.3 5.1 259.4
Tabasco
Villahermosa-Matamoros 1,489.8 1,409.6 80.2 19.6 14.8 4.8 231.0
Veracruz
Coatzacoalcos-Matamoros 1,331.2 1,255.6 75.6 18.1 13.5 4.6 206.1
Veracruz-Matamoros 1,062.0  986.4 75.6 154 10.9 45 206.1
Yucatdn
Mérida-Matamoros 2,005.6 19254 80.2 26.7 20.3 6.4 303.3
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Con respecto a la infraestructura ferroviaria, la mayor parte
de ésta se encuentra operada por inversionistas privados. Sin
embargo, el gobierno federal mantendria bajo su operacién la
infraestructura del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, con
recorridos entre Coatzacoalcos y Salina Cruz. Dicha infraestruc-
tura requiere la realizacion de trabajos de mantenimiento mayor,
asi como la rehabilitacién de puentes y de vias. Estas inver-
siones permitirian el manejo de hasta 150 mil contenedores al
afio.

Las inversiones propuestas en la infraestructura del Ferrocarril
del Istmo, aunadas a las inversiones en los puertos de Salina Cruz
y Coatzacoalcos, combinadas con una adecuada operacién, podrian
convertir al Istmo en la via de salida a Europa para empresas locali-
zadas en el Pacifico y al Oriente para aquéllas ubicadas en el Golfo
de México. Ademads, mejorarian sustantivamente la conectividad
interna de las zonas costeras del sureste.

Para el desarrollo productivo y turistico de la regién, es nece-
sario también ampliar la infraestructura aeroportuaria, para lo cual
existe una cartera de proyectos bien identificados que incluyen,
entre otros, la ampliacién de pistas en Palenque, Chiapas;
Chetumal, Quintana Roo; Tenozique, Tabasco;, Xpujil y La
Candelaria en Campeche; y, Cérdoba, Veracruz.

Las inversiones propuestas en infraestructura de transporte
tienen un costo aproximado de 25.0 mil millones de pesos del ano
2000, con un calendario de ejecucién de un maximo de 4 afos. Por
tanto, los flujos anuales de inversién, por este concepto, promedia-
rian 6.3 mil millones de pesos, cifra similar al presupuesto federal
de inversién —excluyendo mantenimiento— en infraestructura de
transporte para el afio 2000.

Infraestructura hidroagricola

El sureste puede absorber inversiones en infraestructura hidroagrico-
la en mayor medida que el norte del pais, aunque los proyectos a desa-
rrollar serian, en general, de menores dimensiones que los desarrolla-
dos, en su momento, en esa regién, ademas de concentrarse principal-
mente en temporal tecnificado debido a las precipitaciones pluviales de
la regién. Los proyectos identificados para el sureste implican la reali-
zacién de obras en 0.7 millones de hectéreas, lo que permitiria duplicar
las hectareas que actualmente cuentan con irrigacion. Como se obser-
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Grafica 5.2. Inversiones propuestas
en infraestructura hidroagricola

FUENTE: Comisién Nacional del Agua.

va en la gréfica 5.2, los proyectos propuestos se ubican primordial-
mente en zonas que podrian aprovechar la nueva infraestructura de
transporte, principalmente los ejes costeros.

El costo estimado de las inversiones propuestas asciende a 11.4
miles de millones de pesos, con un calendario de ejecucién de 6 afios.
Los flujos anuales promedio de inversién ascenderian a 1.9 miles de
millones de pesos, cifra que representa aproximadamente 75% del
presupuesto de inversién en infraestructura hidroagricola de la cNa
para el afio 2000.

V.3. Cambios institucionales y de regulacién

En esta vertiente se contemplan acciones en cinco dreas: precios y tari-
fas del sector publico, tenencia de la tierra, desincorporaciones, desregu-
lacién y politica de subsidios al campo. En lo que se refiere a los precios
y tarifas del sector publico, la propuesta contempla ajustar los precios
de los combustibles y las tarifas eléctricas para que éstas reflejen los
costos econémicos incurridos en el suministro del bien o servicio, sin
otorgar subsidios adicionales. En particular, se propone desfasar pro-
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gresivamente el subsidio a la tarifa eléctrica para bombeo de agua para
riego, lo que permitiria dar una clara sefial de que el costo del agua en
el norte es mayor que en el sureste —y tendria importantes beneficios
ecoldgicos. Asimismo, en el caso de la tarifa eléctrica para usos indus-
triales, se requiere de una regionalizacién mas precisa, para reflejar la
mayor disponibilidad de la energia hidroeléctrica de la zona y de los
combustibles fosiles, lo que se traduciria en menores tarifas de alta ten-
sién, al menos en el pico de demanda. De la misma manera, es impor-
tante adecuar los derechos por el uso del agua, con objeto de reflejar su
escasez relativa en las distintas regiones del pais.*

Para dar mayor seguridad a la tenencia de la tierra, resulta
imprescindible que se perfeccionen las reformas a la legislacién
agraria, con objeto de reflejar el hecho de que una parte de las tie-
rras ejidales son de uso comunal —pastos y montes, principalmente.
Asimismo, es necesario remover obstaculos juridicos a la operacién
eficiente del Programa de Certificacion de Derechos Ejidales, con
particular énfasis en el sureste. Lo anterior adquiere mayor rele-
vancia en el estado de Chiapas y en Oaxaca.*®

Por otro lado, para dotar a la iniciativa privada de los insumos
petroquimicos que requiere para la expansion de la capacidad instala-
da, resulta indispensable acelerar el proceso de incorporacién de capi-
tal privado en la produccién de derivados de los petroquimicos bésicos.
En particular, el crecimiento de la industria de derivados del etano,
depende de manera crucial de un abasto suficiente y oportuno de este
insumo producido de manera exclusiva por PEMEX.

En materia de regulacién local, existen restricciones impor-
tantes al transporte de carga, al comercio interestatal y a las inver-
siones productivas al interior de las entidades que conforman el
sureste y que son particularmente severas en el caso de Tabasco y
Chiapas. La modernizacion del marco regulatorio en estas enti-
dades para fomentar la competencia y reducir los costos de trans-
porte y de produccién es de vital importancia.

Por dltimo, el desarrollo del sureste requiere de un replanteamien-
to de la politica de subsidios agricolas, ya que a la fecha, la mayor parte

35 Debe sefialarse que estas medidas fortalecerian la postura fiscal del gobierno federal
lo que contribuiria, en parte, a financiar las inversiones propuestas.

36 Las opciones juridicas a explorar podrian incluir la constitucién de sociedades,
integradas en su inicio por los propios ejidatarios, a las cuales se otorgaran los derechos de
propiedad y la administracién de las 4reas comunes de uso productivo, con reglas precisas
para el cobro del uso de los recursos y la reparticién de las ganancias obtenidas.
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de los recursos presupuestales explicitos —via el presupuesto— e
implicitos —via los derechos de agua y, las tarifas eléctricas de
bombeo—, se concentran en beneficiar el centro y el norte del pais.*”

V. 4. Sefiales de mercado

Para detonar la inversién privada en el menor plazo posible, es
necesario enviar sefiales claras al mercado sobre el compromiso
gubernamental de efectuar las inversiones seleccionadas en benefi-
cio del sureste y las acciones de correccién de precios relativos, par-
ticularmente por las expectativas creadas a favor del norte y centro
del pais por la apertura comercial y, en particular, por el TLCAN.

La propuesta podria integrarse con otras acciones para anunciar
un paquete que incluyera inversiones del sector privado y compro-
misos especificos de los gobiernos estatales en materia de asig-
nacién de recursos propios para el fortalecimiento de las vias de
comunicacién intraestatales que conecten con los ejes federales, asi
como medidas de desregulacién al interior de cada entidad para dis-
minuir los costos de transporte y los de instalacién de nuevas
unidades productivas.

VI. Conclusiones

A lo largo de este documento hemos presentado evidencia del atraso
social y econdémico del sureste del pais, el cual es especialmente patente
cuando se aisla el efecto de las actividades extractivas realizadas por el
Estado en la regién. Esta situacién resulta paraddjica, dada la riqueza
del sureste en materia de recursos naturales susceptibles de impulsar
un desarrollo agropecuario, forestal, turistico y manufacturero.
Nuestra principal conclusién es que el desarrollo econémico del sureste
se ha visto obstaculizado por un conjunto de politicas publicas.

Sobre estas bases, se propone un conjunto de politicas putblicas,
centradas en la correccién de las distorsiones sefialadas. Por tanto,
se busca elevar la rentabilidad —efectiva y percibida— de las inver-
siones privadas a través de la correccién gradual de las distorsiones

37 Bl replanteamiento de la politica de subsidios al campo no sélo est4 motivado por consi-
deraciones regionales. La desgravacién acordada en el contexto del TLCAN hace que la politica
actual sea crecientemente costosa, sin que los beneficios de esos recursos federales se distribuyan
equitativamente aun dentro de las regiones beneficiadas. La necesidad de modificar los derechos
de agua y la tarifa eléctrica de bombeo agricola parte también de consideraciones ecolégicas.
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seflaladas y de las externalidades positivas creadas por la inversién
publica, y no mediante el otorgamiento de incentivos artificiales de
tipo fiscal o crediticio.

Debe sefialarse, por otro lado, que el proceso de federalizacién
del gasto publico es complementario a la estrategia de desarrollo
regional propuesto. La mayor parte de los recursos descentralizados
a los estados corresponde al gasto social, y permitiran mejorar la efi-
ciencia en los servicios de salud y educacién, asi como en otros pro-
gramas sociales. Igualmente, los recursos descentralizados a los
municipios les permiten a éstos atender sus necesidades de
infraestructura social, de fortalecimiento financiero, y de seguridad
publica. Sin embargo, los gobiernos estatales y municipales no estan
en posibilidad de realizar las inversiones aqui propuestas, ni tienen
las facultades para modificar los precios y tarifas de los energéticos,
los derechos de agua y los subsidios al desarrollo rural. El gobierno
federal es el que tiene una visién de desarrollo regional mas alla de
las fronteras estatales y municipales, sobre todo en el desarrollo de
una red de transporte que privilegie la conectividad interregional y,
en un contexto donde las inversiones que beneficien a un estado
—o0 a un grupo de estados— no necesariamente tienen que
realizarse al interior de éstos.*® Por supuesto, la mayor disponibili-
dad de recursos de los gobiernos estatales y municipales les pueden
permitir a éstos complementar las acciones federales con obras de
infraestructura de orden local. Con todo, debe enfatizarse que el fede-
ralismo y el desarrollo regional, en el sentido expuesto en este docu-
mento, son conceptos relacionados pero distintos.

Una dltima observacién. El desarrollo productivo del sureste es
un reto formidable. Se requiere de un esfuerzo importante de reasig-
nacién de recursos presupuestales, y la adecuacién de varias politi-
cas publicas. Ello requerird también de un esfuerzo importante de
comunicacién y concertacién politica, para llevar a cabo estos cam-
bios en el contexto de una sociedad crecientemente democratica.
Creemos que la problematica descrita amerita ese esfuerzo, y que
los costos de no hacerlo, tarde o temprano, superaran a los costos de
las medidas propuestas. El reconocimiento en el disefio de la politi-
ca econémica, més alla de la retérica, de que el sur también existe
es parte esencial del desarrollo de nuestro pais.

38 Ademads, sus efectos positivos no se limitarian al sureste, puesto que fortalecerian la
posicién competitiva de México en el contexto internacional.
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Apéndice 1: Extensiéon del Modelo de Krugman y Venables (KVE)

A continuacién se extiende el modelo de Krugman y Venables (1995)
para incluir una tercera localidad. Lo anterior permite evaluar la
importancia relativa de la ubicacién estratégica de una localidad,
ante la reduccién de barreras arancelarias y modificaciones en la
estructura de la red de transporte.

Suponemos que cada localidad cuenta con una dotacién fija de
trabajo (L)), la cual se utiliza en la produccién de bienes agricolas y
manufactureros. Las preferencias y la tecnologia son idénticas en
las tres regiones. En cada regién (i=A,B,C) existe un consumidor
representativo con preferencias del tipo Cobb-Douglas entre los
bienes agricolas y los manufactureros que pueden representarse por
la funcién de gasto:

O OV 1)

en donde V; es la utilidad del consumidor representativo, Q,; es el
precio de los bienes agricolas, Qy; el indice de precios de las manu-
facturas y yes la participacién de las manufacturas en el gasto del
consumidor. Dado que el inico ingreso que se percibe en cada locali-
dad es el laboral, la restriccién presupuestal estara dada por:

wL = Q0 OLV, )

El sector manufacturero en cada regién produce n, variedades de
productos que se agregan en una funcién de sub-utilidad CES en un
bien compuesto. El indice de precios de este bien en cada regién
estara dado por:

1
Ow = [nA (tapa)™° + ng (L5 ps)' ™ + nc (ticpc)l.ﬂ o 3)

En equilibrio, todas las variedades son vendidas al mismo precio,
p:, Los productos que se elaboran en la regién i y se consumen en la
region j, incurren en costos de transporte ¢;. En todos los casos
t: =1yt; >1 por lo que sélo una fraccién del bien vendido a otra
localidad es consumida. En este sentido, entre mayor sea t; menor ser4
la fraccién del bien consumido en la regién j proveniente de la regién
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i. Suponemos que la elasticidad (o) de la demanda de cada produc-
to es mayor a la unidad.

El bien agricola sélo utiliza trabajo como insumo y su funcién-
produccién presenta rendimientos constantes a escala. El mercado
de bienes agricolas es perfectamente competitivo y su comercio
entre localidades no esta sujeto a costos de transporte. Se supone
que el bien agricola es homogéneo por lo que sera utilizado como
numerario; de tal suerte que @, = 1. Bajo el supuesto de que una
unidad de trabajo produce una unidad del bien homogéneo, en equi-
librio el salario en cada regién debera ser mayor o igual a uno. El
salario serd igual a uno si la regién produce bienes agricolas (en vir-
tud a que la tecnologia de produccién en este sector presenta
rendimientos constantes a escala y a que @, = 1). El salario sera
mayor a uno en caso de que la produccién agricola sea nula. Debido
a restricciones de caracter institucional o por la presencia de altos
costos de transacciéon suponemos también que el trabajo es inmévil
entre regiones. De esta forma:

w,; 21 4)

En el sector manufacturero, la produccién se realiza combinando
trabajo y un insumo intermedio que es producido por el mismo sec-
tor manufacturero con tecnologia del tipo Cobb-Douglas. Se define
a i como la participacién del insumo intermedio en la produccién.
Siguiendo a Krugman y Venables (1995), suponemos que el insumo
intermedio es idéntico al bien final de manera que el indice de pre-
cios de los insumos intermedios es el mismo al descrito por la
ecuacion (3). La tecnologia se caracteriza por rendimientos cre-
cientes a escala en la elaboracién de cada producto diferenciado y
cada empresa produce tanto para consumo local como para la
exportacién hacia las otras dos localidades. Los rendimientos cre-
cientes a escala en el sector manufacturero se pueden motivar por
la presencia de externalidades positivas en la aglomeracién indus-
trial. Ejemplo de ello seria la concentraciéon de insumos especializa-
dos —mercado laboral— y la mayor dispersién del conocimiento tec-
nolégico.

En la produccion de los bienes manufactureros se utilizan o
unidades del insumo independientemente del volumen producido y
B unidades por unidad de producto. De esta manera, el costo total
que enfrenta cada empresa quedara determinado por:
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CT, = w Qb lo, + B, G+ g5+ 9,0 )] (5)

en donde g, es la produccién de una empresa en la regién i para con-
sumo en los distintos mercados, j = A, B, C.

Por ultimo, se define el valor total del gasto en productos manu-
factureros de cada localidad (E,) como:

E = 7WiLi +u (in t 9519 ) (6)

donde el primer término del lado derecho es el gasto de los consumi-
dores en bienes manufactureros y el segundo representa el gasto en
Insumos intermedios.

El precio de los bienes manufactureros excedera el costo mar-
ginal por el factor 6/(o-1), por lo que:

p,(-1/o)=w™*QLB, (7

La demanda para una misma variedad en las tres regiones
quedara determinada por:

q,=p°0°05E, Y i,jel4,8,c} ®)

Bajo el supuesto de que hay libre entrada y salida de empresas,
se puede establecer el tamafio éptimo de empresa a través de la
condicion de cero ganancias, esto es:

o,
qis Y43 +qu:(o-_l)ﬂl ©)

Utilizando (8) y (9) se puede expresar la condicién de cero ganan-
cias como:

o4 —of ~o- -0 40— -0 ~0—
(O'_l)ﬂA =P (QMAIEA +145 QMBIEB +1,¢ QMclEc) (10)
A

El equilibrio del modelo queda determinado para las variables
Qi Lui, 0y E,, las cudles son descritas por las ecuaciones 3), (4),

®y ().
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Para obtener el nivel 6ptimo de empleo industrial (LMf) se utiliza
la demanda derivada por dicho factor, la cual proviene de la
ecuacién (5). Con ella, se obtiene que:

wilys = (1-wWn;p; (s + @iz + Qi) (11)

Después de varias operaciones algebraicas, el modelo descrito puede
resumirse de la siguiente manera:

1

LA WA,/,/ 1-o
1o 7o
QMA Ity tie 4 13”
=g, |= B t 1 ¢ LBWB/O 12
Oy = Mg a(l-,u)(c-l) 4B BC / RB ( )
v, Lie e 1 LCWC//
S Pe
yLM4WA + **A‘uw’q
A
W
E=|E,|={yLy wy+ 1BftﬁB
E
c YLy, We + cHWe
¢ —u
1-u
)y fo w, 0 0
Pe 0 0 We
l-o o -1
P 8 1ty ti E, M,
-1
P° = pg &(—O 1) tAB 1 fye EBQMB
o - a-1
§ 28 tie tgpe 1 E. M
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Estas ecuaciones son las que se utilizan en las simulaciones bajo
los siguientes supuestos:

Pardametros de la simulacién

Las simulaciones reportadas en el texto del documento estin
basadas en los siguientes supuestos:

0<Ly, Ly, Ly, sl
w21
u=0.55
o=5
y =0.6

(12)

Para el caso de economia cerrada con estructura radial del sis-
tema de transporte, se supone, ademés que t,5= g, esto es, que el
costo de transporte entre el sureste y el centro-norte del pais es
igual al costo de transporte entre el centro-norte y Estados Unidos.
Dada la estructura radial de la red, se supone que 4 = f4p*t5.. En
este escenario se varia oy u para determinar el impacto de las
economias de escala y de la participacién de los insumos interme-
dios en la produccién de manufacturas sobre la importancia relati-
va de la ubicacién estratégica de una localidad.

Resultados de simulacién

En la grafica A.1 se muestran los resultados de la simulacién en lo
que respecta a la participacién del centro-norte en la produccién
mundial de manufacturas. Puede observarse que, mientras mayores
sean las economias de escala (mayor o) y menores los costos de
transporte, mayor sera la participacién del centro-norte en la pro-
duccién mundial de manufacturas. De la grafica también se infiere
que, a costos de transporte muy bajos, mientras menor sea o, menor
sera la importancia relativa de la ubicacién estratégica de una locali-
dad, en este caso, del centro-norte del pafs.
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La misma situacién se presenta cuando variamos U. Como_ puede
observarse en la grafica A.2, a costos de transporte bajos, mientras
mayor sea la participacién de los insumos intermedios en la pl:oduc-
cién de manufacturas (mayor y), mayor serd la participacion del
centro-norte en la produccién mundial.

Grafica A.1. Participacién del centro-norte en la produccién
mundial de manufacturas ante variaciones de ¢
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Grafica A.2. Participacion del centro-norte en la produccién
mundial de manufacturas ante variaciones de u
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Apéndice 2: E1 Modelo de Programacién Mixta (Modelo p™)

Las indivisibilidades técnicas de la produccién asumen gran impor-
tancia en el anilisis de las decisiones de localizacién. En efecto,
como sefiala Koopmans: “sin la introduccién de indivisibilidades
—en el agente humano, en las viviendas, en las instalaciones, en los
bienes de equipo y en el transporte— es imposible comprender los
problemas de la localizacién urbana, incluso en el pueblo miés
pequenio”.* La programacién mixta postula, que algunas de las varia-
bles de decisién est4n restringidas a tomar valores enteros, aunque
el resto pueden tomar cualquier valor real.

Grdficas

Una grdfica, G, consiste en un conjunto finito, no vacio, M, de v,
nodos, junto con un conjunto prescrito S, de pares no ordenados
de nodos distintos.* Cada par {i, j} de nodos en S es un arco de G,
que une iy j por lo que i y j son nodos adyacentes. El arco {i, j} es
incidente en iy en j. Si dos arcos inciden en un mismo nodo son arcos
adyacentes. El conjunto de nodos adyacentes al nodo J se designa con
M. Un camino es una secuencia alternada de nodos y arcos, que
comienza y termina con nodos, en la cual cada arco es incidente en
los nodos que inmediatamente lo preceden y lo siguen. Una senda
entre i y j es un camino entre i y j en que todos los nodos —YV, nece-
sarlamente, todos los arcos— son distintos: l<>j seré la k-ésima
senda entre i y j.

Costos de Transporte

Se postula que, si la grdfica del sistema de transporte tiene un arco

entre iy j —es decir, si i y j son nodos adyacentes— se podran enviar
flujos de cierta mercancia h, tanto de i a J (x3) como de j a i (x,), a
costos dados por unidad (t,; y lyi, respectivamente). Por tanto, si
existe un camino entre i y j, se podrdn enviar flujos de carga de la
mercancia analizada, al costo que resulta de sumar los costos de

39 Koopmans (1980).
40 Si se usan pares ordenados, se obtiene el concepto de grdfica dirigida.
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transporte correspondientes a los arcos que integran el camino. De
hecho, sélo resultan relevantes las sendas, pues cualquier ciclo den-
tro del trayecto entre i y j implicaria un incremento innecesario de
costos. Mas atin, el interés puede centrarse en la senda que ofrece el
minimo costo de transporte entre i y j. En consecuencia, el costo de
transporte entre i y j (w;) se definira como:

w,, =min(_ Y t,.)
Y {m,r}c " (1)

i

k

Por tanto, para abatir los costos de transporte no basta crear
nuevos enlaces, sino que éstos deben ofrecer menores costos que las
rutas indirectas ya existentes. Estas consideraciones destacan las
limitaciones de los andlisis costo-beneficio convencionales —basados
en la extrapolacién de aforos observados— para la toma de deci-
siones en materia de infraestructura carretera. Asi, por ejemplo, las
carreteras costeras del norte del Golfo de México y del sur del
Pacifico son de bajas especificaciones, por lo que los flujos de carga
de exportacién tienden a desviarse, no obstante la orografia, a
través del centro del pais. Por ello, las carreteras costeras presentan
un bajo aforo, lo cual, aparentemente, justificaria la baja prioridad
otorgada a su ampliacién y mejora. Sin embargo, de Invertirse en
carreteras costeras de altas especificaciones, éstas atraerian de
inmediato flujos de carga que muy probablemente harian social-
mente rentables las inversiones.*'

Los costos de transporte analizados son costos econémicos, por lo
que incorporan no sélo los costos explicitos del servicio, pagados al
prestador del mismo, sino también los costos implicitos, que son nor-
malmente absorbidos por el usuario —este es el caso del costo de
inventario, entendido como el costo financiero imputable al precio de
la mercancia, aplicado durante el tiempo que tarda en realizarse el
transporte®. El modelo puede adaptarse a un contexto de comer-
cio internacional, para lo cual se incorporan los aranceles —y algun
equivalente arancelario de las barreras no arancelarias— como un

a1 Por otro lado, el andlisis costo-beneficio tiene problemas de simultaneidad: no es lo
mismo evaluar el beneficio de invertir en el tramo A-B, suponiendo que ademads se hari el
tramo B-C, que si sélo se hace el tramo A-B.

42 Este costo explica, en parte, por qué, en México, muchos usuarios preferian sistemati-
camente el autotransporte frente al ferrocarril, a pesar de las bajas tarifas de éste.
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epcarecimiento de los trayectos entre los puertos y fronteras de dis-
tintos paises.

Modelo de localizacién de plantas

En 91 modelo de localizacién de plantas se postula que el objetivo es
minimizar, para cierto producto, el costo de abastecer un conjunto
de demandas —exdgenamente dadas—, las cuales se ubican en dis-
tintos nodos —localidades—, para lo cual se selecciona la mejor ubi-
cacién posible de una serie de “plantas” —que pueden ser también
granjas, minas o pozos petroleros— de cierta capacidad instalada.
Especificamente, sean:

la demanda del producto A en el nodo j;

el costo unitario (directo) de produccién de una unidad del
producto £ en el nodo j, que a su vez depende de los costos de
la mano de obra, los energéticos y las materias primas; asi
como de las condiciones técnicas que caracterizan a la locali-
dad (clima, accesibilidad de ciertos recursos naturales, etc.);

» el costo upitario de transporte de una unidad del producto A,
del nodo i al nodo j;

x,  las unidades producidas del producto 4 en el nodo j;

X las unidades transportadas del producto h, desde el nodo i al
nodo j;
U, el costo de uso del capital para disponer de una planta (tipo)

para la produccién de A en el nodo j;

e, la capacidad instalada de la planta (tipo) para la fabricacién
del producto A; y,

n, el numero de plantas (tipo) para la fabricacién del producto
h, establecidas en el nodo j.

El problema a resolver es:
Min Euhjnhj + Echjxhj +22thijxh,.j (2
7 7 T 7

sujeto a:

V{i,j}ES:xhiij 3)
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VieM:x, =0 4)
VjEM:n, €Z" * (5)
VjEM:xhj+2xhij—2xhﬁzdhj (6)
ViEM :x, <en, (7)

Se supone que los costos unitarios de transporte y de produccién
son estrictamente positivos y que en todos los nodos hay demanda.
La busqueda del 6ptimo requiere técnicas de enumeracién. Para
ello, se fijan —arbitrariamente— las capacidades instaladas en
cada nodo y se resuelve, para esas capacidades instaladas, el
Lagrangiano:

L, = Echjxhj + E Ethnjxhij + E}“hj(dhj =Xy~ EX"” + Ethi) + 2.“;'/("}.] _ehnhj) ®
J U J J i 1

Por tanto, si designamos con x;; y x,; las variables correspon-
dientes a la solucién 6ptima del problema definido por (8), el 6ptimo
corresponde a:

pi (E Uy, + E CyX + E E b X)) 9
7 7 T T

Este modelo es muy general, por lo que da lugar a una gran diver-
sidad de soluciones para las distintas actividades analizadas. Asi,
en la mineria de metales preciosos, la explotacién de petréleo y gas
natural y la generacién de energia eléctrica, los principales deter-
minantes de la localizacién geografica de las actividades son los
diferenciales de costos derivados del grado de accesibilidad diverso
de los recursos naturales. Por su parte, las actividades agropecua-
rias presentan sensibles diferencias de costos en las distintas locali-
dades —atribuibles a factores climéaticos, edafolégicos, etc.—
aunque sin llegar al extremo de la explotacién de energéticos. Ahora
bien, las localidades suelen ser autdrquicas en su abasto de arena y
grava para construccién, debido al peso desproporcionado de los cos-

43 Z% es el conjunto de los enteros no negativos.
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tos de transporte en el abastecimiento de estos productos. En cam-
bio, en el ensamble de vehiculos automotores se da una concen-
tracién elevada en unas cuantas localidades y lo mismo sucede con
gran parte de las actividades manufactureras; sin embargo, en la
produccién de nixtamal se encuentran molinos en gran parte de las
localidades rurales del pais, debido, sobre todo, al efecto combinado
de la difusién de la demanda de tortillas de maiz y del cultivo de
maiz parcialmente para autoconsumo.

El modelo de localizacién de plantas ofrece interesantes suge-
rencias para el andlisis de los problemas de localizacién industrial,
sin embargo, para avanzar en la comprensién de tales fenémenos, es
necesario insertarlo en un contexto multisectorial, lo cual, a su vez,
conlleva explicitar las vinculaciones que dan entre las ramas
econémicas, merced a las demandas derivadas que se generan unas
a las otras y al impacto en costos de los precios de los insumos y de
los bienes de consumo para los trabajadores. Sin embargo, en aras
de la brevedad no se explicita este analisis.

Pardmetros

La capacidad instalada de la planta tipo es de 12 unidades y el costo
de disponibilidad de capacidad es de $20 por planta, en los tres nodos.
Las demandas son de 1 unidad en el sureste de México, 2 unidades en
el resto de México y 8 unidades en el resto del mundo. Los costos uni-
tarios de produccion son de $1/unidad en el sureste de México,
$2/unidad en el resto de México y $4/unidad en el resto del mundo.

Los costos de transporte entre los nodos se hacen depender de un
parametro t (medido en $/unidad transportada). En la situacién ini-
cial —barreras arancelarias— son de ¢ entre el sureste y el resto de
México y de 2t entre el resto de México y el resto del mundo, por lo
que son de 3¢ entre el sureste y el resto del mundo —ya que no hay
enlaces directos entre ambas regiones—. Para modelar la apertura,
se reducen a t entre el resto de México y el resto del mundo y se
mantienen en ¢ entre el sureste y el resto de México, por lo que se
reducen a 2t entre el sureste y el resto del mundo. Finalmente, de
crearse enlaces directos, de altas especificaciones, entre el sureste y
el resto del mundo —y mantenerse la apertura— serian de ¢ entre
cualquier par de nodos. Los valores especificos de ¢t utilizados en las
simulaciones son:
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e muy bajos: 0.5
¢ bajos:3

e medios: 4.5

e altos: 5;y

e muy altos: 20.

Resultados

Los resultados de las simulaciones se muestran en el cuadro A.1, el
cual incluye, ademis, la situacién en que el sureste no tiene venta-
ja en costos respecto al resto de México —debido a las distorsiones
originadas por las politicas publicas—, siendo éstos de $§2/unidad.

Cuadro A.1. Modelo de localizacién de plantas
(% de la produccién de cada nodo)

Sureste con Ventaja en Costos  Sureste sin Ventaja en Costos

Sistema de Regimen Costo de Sureste  Restode Restodel Sureste Restode Resto del

Transporte Comercial Transporte Meéxico  mundo México  mundo
Sin conexién  Con Muy bajos  100.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0% 0.0%
entre sureste Barreras Bajos 27.3 0.0 72.7 0.0 27.3 72.7
y resto del Arancelarias Medios 0.0 27.3 72.7 0.0 27.3 72.7
mundo Altos 0.0 27.3 72.7 0.0 27.3 72.7

Muy Altos 9.1 18.2 72.7 9.1 18.2 72.7

Sin Barreras Muy Bajos  100.0 0.0 0.0 0.0 100.0 0.0
Arancelarias Bajos 0.0 100.0 0.0 0.0 100.0 0.0
Medios 0.0 0.0 100.0 0.0 0.0 100.0
Altos 0.0 27.3 72.7 0.0 27.3 72.7

Muy Altss 91 182 727 91 182 727

Con conexién  Sin Barreras Muy Bajos  100.0 0.0 0.0 0.0 1000 0.0
entre sureste  Arancelarias Bajos 100.0 0.0 0.0 0.0 100.0 0.0
y resto del Medios 100.0 0.0 0.0 0.0 27.3 72.7
mundo Altos 0.0 0.0 100.0 0.0 27.3 72.7

Muy Alts 91 182 727 91 182 727
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