T

WWW. flacsoandes edu.ec

il &gg@ ol

rizvisiz) d2l Caniro d= Inv2stigecion2s Econdmicels,
Aelrrliniziraiivas o Socizilzs ) Institaio Palii2enico Pzicionszl

A DE AHORROS DE JUBILACION

e ‘iﬂfmmﬂlﬂn LATINA'Y EU
e S JAMES W. RUSSELL

LA CRISIS CAPITALISTA GlﬂBAl uéﬁ"

ORIGENES, IlIHAMIIIA EIMPA[:TI] ENEUT
BERCH EEHHEH[IEU] r!' )

Jerss M B U2 0T

7 T AL el “‘q :

7 P i b i L - : 'r '
%&;@* _ .f' T f ' & E ":.i-f" l' l»?ﬂ L
5 (O IIEIIRETEAS Y METODOLOGIA DE LA CIENCIA 3y L

WY I ETTIITX

LR Vel SERGI0 H. MENNA
lA ﬂE“ﬁSTﬂﬂlﬂN SIIBIHHMBIEHTHI. RHHHS[S DE Pﬁﬁ'lfﬂﬂﬂ N EITEETH'A

mmmmmm,ﬁnnnﬁmtamfm , _|: AZLIEAMAY
,hum.w* ILLAN/ _yn,__ EZA/A

— "'l.l-'ju.n--.- ’

gl

_,,.,ﬂ;.rﬁﬂ_ o "{'é;?,n J &l _.a-‘rwr#iu dEN | =4 r"J"rI z)" | S
= r-'ll-." - .

-



.

CIECAS

INsTITUTO POLITECNICO NACIONAL
DIRECTORIO

Yoloxochitl Bustamante Diez
Directora General

Fernando Arellano Calderéon
Secretario General

Daffny J. Rosado Moreno
Secretario Académico

Norma Patricia Mufioz Sevilla
Secretario de Investigacion y Posgrado

Oscar Jorge Sichil Villegas
Secretario de Extension e Integracion
Social

Maria Eugenia Ugalde Martinez
Secretaria de Servicios Educativos

José Jurado Barragan
Secretario de Gestion Estrategica

Dely Karolina Urbano Sanchez
Secretaria de Administracion

Cuauhtémoc Acosta Diaz
Secretario Ejecutivo de la Comision
de Operacion y Fomento de Activida-
des Académicas

Salvador Silva Ruvalcaba
Secretario Ejecutivo del Patronato de
Obras e Instalaciones

Adriana Campos Lopez
Abogada General

Ana Laura Meza Meza
Coordinadora de Comunicacion Social

Roberto Moran Ruiz
Director de Publicaciones

Gabriela Maria Luisa
Riquelme Alcantar
Directora del Centro de
Investigaciones Econdmicas,
Administrativas y Sociales

\“\\DOS
G VSRR g
C“ u\@f \\N\)

SEP

SECRETARIA DE
EDUCACION PUBLICA

Carlos Aguirre (Instituto de Investigaciones
Sociales, UNAM) (México)
Crecencio Alba (Universidad Mayor de
San Simon) (Bolivia)

Jorge Beinstein (Universidad de Buenos
Aires) (Argentina)

Julio Boltvinik (El Colegio de México) (México)
Victor Flores Oléa (Centro de Investigaciones
Interdisciplinarias en Ciencias
v Humanidades, UNAM) (México)
Alejandro Galvez (Universidad Autonoma
Metropolitana, Xochimilco) (México)
Jorge Gasca (Instituto Politécnico Nacional)
(México)

Arturo Guillén Romo (Universidad Autonoma
Metropolitana, Iztapalapa) (México)

Jaime Aboites (Universidad Autonoma
Metropolitana, Iztapalapa) (México)
Victor Acevedo (Universidad Michoacana
de San Nicolas de Hidalgo) (México)
Francisco Almagro (Instituto Politécnico
Nacional) (Cuba)

Guillermo Almeyra (Universidad de Buenos
Aires) (Argentina)

Elmar Altvater (Universidad Libre de
Berlin) (Alemania)

Joel Bonales (Universidad Michoacana de
San Nicolas de Hidalgo) (México)
Erika Celestino (Instituto Politécnico
Nacional) (México)

Michel Chossudovsky (Profesor Emérito de
la Universidad de Otawa) (Canada)
Axel Didriksson (Centro de Estudios sobre
la Universidad, UNAM) (México)
Bolivar Echeverria | (Ecuador)
Magdalena Galindo (Universidad Nacional
Autonoma de México) (México)

J

-

Mundo Siglo XXT

Luis Arizmendi
Director

CoNSEJO EDITORIAL

Rolando Jiménez (Centro de Investigaciones
Econdmicas, Administrativas
vy Sociales, IPN) (México)
Maria del Pilar Longar (Centro de Investi-
gaciones Economicas, Administrativas
vy Sociales, IPN) (México)

Francis Mestries (Universidad Autonoma
Metropolitana, Azcapotzalco)
(México)

Humberto Monteon (Centro de Investigaciones
Econdmicas, Administrativas
y Sociales) (México)

Blanca Rubio (Instituto de Investigaciones
Sociales, UNAM) (México)

Carlos Walter Porto (Universidad Federal
Fluminense) (Brasil)

ComisiON CONSULTIVA

Héctor Guillén (Universidad de Paris VIII)
(Francia)

Michel Husson (Instituto de Investigacio-
nes Economicas y Sociales) (Francia)
Michel Lowy (Universidad de Paris)

(Francia)

Gabriela Riquelme (Centro de Investi-
gaciones Economicas, Administrativas y
Sociales) (México)

Eduardo Sandoval (Universidad Autonoma
del Estado de México)

John Saxe-Ferndndez (Centro de Investi-
gaciones Interdisciplinarias en Ciencias y
Humanidades, UNAM) (Costa Rica)
Enrique Semo (Profesor Emérito de la
UNAM) (México)

Asuncion St. Clair (Universidad de Bergen)
(Noruega)

Kostas Vergopoulos (Universidad de Paris
Vi) (Francia)

INDIZACION

OEI (Organizacion de Estados Iberoamericanos), CREDI (Centro de Recursos Documentales
Informaticos)
Latindex (Sistema Regional de Informacion en Linea para Revistas Cientificas de América
Latina, el Caribe, Espafia y Portugal)
Clase (Base de Datos Bibliografica de Revistas de Ciencias Sociales y Humanidades)
Actualidad Iberoamericana (indice Internacional de Revistas en Iberoamérica)

EqQuiro EDITORIAL

Disefio Grafico y Formacion: David Marquez
Correccion de Estilo: Octavio Aguilar y Martha Varela
Relaciones Publicas y Comercializacion:

J
N

e

Mundo Siglo XXT es una publicacion del Centro de Investigaciones Econdmicas, Administrativas y Sociales del Instituto Politécnico Nacional. Afio 2013, namero 32, revista
cuatrimestral, diciembre 2013. Certificado de Reserva de Derechos al Uso Exclusivo del Titulo Ntimero 04-2005-062012204200-102, Certificado de Licitud de Titulo Namero 13222,
Certificado de Licitud de Contenido Ntimero 10795, ISSN 1870 - 2872. Impresion: Estampa artes graficas, privada de Dr. Marquez No. 53. Tiraje: 1,000 ejemplares. Establecimiento
de la publicacion, suscripcion y distribucion: Centro de Investigaciones Econdmicas, Administrativas y Sociales, IPN, Lauro Aguirre No. 120, Col. Agricultura, C.P. 11360, México
D.F., Tel: 5729-60-00 Ext. 63117; Fax: 5396-95-07. e-mail. ciecas@ipn.mx. Precio del ejemplar en la Reptiblica mexicana: $42.00. Las ideas expresadas en los articulos son respon-
sabilidad exclusiva de los autores. Se autoriza la reproduccion total o parcial de los materiales, siempre y cuando se mencione la fuente. No se responde por textos no solicitados.




Editorial
1

Fundamentos y Debate / Foundations and Debate

Berch Berberoglu

La crisis capitalista global: The Global Capitalist Crisis:
origenes, dindmicas e impacto en Estados Unidos Its Origins, Dynamics and Impact on the United States

James Russell

La expropiacion capitalista de los ahorros de jubilacion Capitalist expropriation of retirement savings
en América Latina y Estados Unidos in Latin America and the United States

Miguel A. Ruiz Acosta

La devastacion socioambiental del capitalismo The social and environmental devastation of capitalism
en la era del Antropoceno in the age of Anthropocene

Articulos y Miscelanea / Articles and Miscellany

£5  Gabriela Millan / Nevid Meza / Maria del Pilar Longar

Andalisis de Propiedad Intelectual: Intellectual Property Analysis:
el caso del Maiz (Zea mays L.) en México the Corn case (Zea mays L.) in Mexico

&5 Gabriela Munguia / Osvaldo Becerril / Sara Quiroz

Flyjo bilateral de comercio maritimo entre México y Canada: 59 The bilateral flow between Mexico and Canada by sea:
un andalisis gravitacional 1990-2010 gravitational analysis 1990-2010

25 Sergio Menna

Heuristicas y Metodologia de la Ciencia ~ 67  Heuristics and Methodology of Science

25  Fernando Miranda / Maria Ramos

Regiones factibles y éptimas del Iso-Beneficio del Consumidor 79  Feasible and optimal regions of Iso-Profit to consumer

Colaboraciones / Collaborations
88

Mundo Siglo XXT agradece ampliamente al pintor Igor Galvez por facilitarnos, para ilustar nuestra portada, el acceso a su obra titulada
Perron (6leo sobre tela; 180 X 110 cm).




Mundo Siglo XXI, revista del CIECAS-IPN
ISSN 1870-2872, Num. 32, Vol. IX, 2013, pp. 59-66

Flujo bilateral de comercio waritimo entre México y Canadd:
un andlisis gmvitaciona[ 10900-2.0I0

GABRIELA MuNGUiA / OsvaLpo U. BECERRIL-TORRES/ SARA QUIROZ™*

FECcHA DE RECEPCION: 01/06/2013; FECHA DE APROBACION: 29/11/2013

REesuMmEN: En este trabajo se realiza una valoracion cuantitativa del flujo bilateral entre México y Canada
via maritima mediante la utilizacion de una ecuacion de gravedad. Se confirma la propuesta de que la
liberalizacion comercial generd un cambio en el patréon de comercio prevaleciente entre estos paises,
produciendo una creacién de comercio por exportaciones; por otra parte se concluye que la integracion, por
si misma, no parece ser la responsable principal del deterioro de la balanza comercial durante el periodo
de estudio, no obstante que en el otro extremo la poblacion del pais exportador adquiere relevancia para
explicar el flujo comercial entre los paises involucrados en el comercio internacional.

PALABRAS CLAVE:

* flujos comerciales

* ecuacion de gravedad

* importaciones y exportaciones

The bilateral flow between Mexico and Canada by sea:
gmvitationa[ ana[ysis 1090-20I0

AsstrACT: This work is carried out a quantitative assessment of the bilateral flow between Mexico
and Canada by sea through the use of a gravity equation. Confirms the proposal that trade liberaliza-
tion caused a change in the pattern of prevailing trade between these countries, producing a creation
of trade for exports; Moreover it is concluded that integration, by itself, does not seem to be primarily
responsible for the deterioration of the trade balance during the study period, notwithstanding that at
the other end, the population of the exporting country becomes relevant to explain the flow of trade
between the countries involved in international trade.

* Profesores de la Facultad de Economia de la Universidad Autonoma del Estado de México.

KEyworbps:
» trade flows
* equation of gravity
* imports and exports



GABRIELA MUNGU{A / OsVALDO BECERRIL / SARA QUIROZ

Introduccion

La condicion geografica de México y Canada, como
paises con litorales maritimos, tanto en el Pacifico y
el Atlantico, es considerada un factor que ha originado
grandes ventajas competitivas, al generar una indepen-
dencia de los transitos terrestres y de las operaciones
de transbordo maritimo con los paises vecinos. En es-
tos dos paises, el transporte maritimo es un tema cuya
importancia reside en la competitividad que alcanzan
las exportaciones y la eficiencia de los procesos de
importacion utilizados.

El acelerado proceso de integracion y globalizacion de
la economia internacional, en el cual México y Canada se
encuentran inmersos; al formar parte del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN), ofrece enor-
mes oportunidades para que los paises logren un eficiente
progreso econémico mediante el aumento del comercio
internacional. Estos procesos no sélo se pueden beneficiar
del comercio de exportaciones e importaciones a través de la
via maritima, sino que también pueden contribuir de mane-
ra importante, si se implementan e impulsan las politicas
econdmicas apropiadas.

Asi, teniendo al océano mundial como espacio unico y
cerrado, ello permite a estos paises que sus embarcaciones
circulen libremente desde cualquier parte del mundo, si-
guiendo diferentes direcciones, gracias a la gran cantidad
de rutas maritimas que existen? y en donde la distribu-
cion y su extension e intensidad con que son utilizadas
depende de varios factores, entre los que se encuentran
las caracteristicas de la linea de costa de los continentes; las
condiciones oceanograficas como las corrientes, el oleaje
y las mareas; la existencia de pasos naturales o artificiales
(estrechos, canales); la distancia entre los puertos que
envian o que reciben las cargas; las caracteristicas de los
puertos en que operan las embarcaciones y, sobre todo,
del desarrollo econdémico de los paises.

'USAID, “Impacto del transporte y de la logistica en el comercio interna-
cional del Paraguay”, Foro Empresarial de Transporte Logistica, Camara
Nacional de Comercio y Servicios de Paraguay, 2006.

2 Government of Canada, “Container use in western Canada”, Report of
the Grain monitor, supplemental Program, 2007.

3 Government of Canada, op. cit.

* UNCTAD, Review of Maritime Transport 2010, UNTACD Report,
Geneva, 2010.

S UNESCAP, “Regional Shipping and Port Development strategies: Under
a Changing Maritime Environment”, MPPM, 2009.

° A. Pérez, Los puertos mexicanos ante el reto de la modernizacién, Banco

Nacional de Comercio Exterior, México, 1995.
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Las rutas maritimas mundiales presentan modificacio-
nes de acuerdo con el descubrimiento de nuevas fuentes
de materias primas, y el agotamiento de otras, asi como de
la infraestructura maritima portuaria que sea ofrecida por
los diferentes paises.

Los paises como México estan iniciando el proceso
de insercion en la ciencia y la tecnologia del transpor-
te maritimo, asi como en la construccién de puertos
mas complejos e instalaciones portuarias cada vez
especializadas, que han permitido que se mejoren las
posibilidades del transporte a través de los océanos
con buques que ofrecen mayores dimensiones (mayor
calado) y velocidad.?

Entre las principales rutas maritimas se encuentran las
que comunican, desde Inglaterra hasta el litoral Atlantico,
a los paises de Europa con Estados Unidos y Canada, cu-
briendo distancias de entre 5 mil y 9 mil km. En esta zona
del Atlantico Norte se localiza el mayor nimero de rutas
maritimas, ya que también llegan cargas que proceden de
los océanos Pacifico e Indico.

Por su parte, en el Océano Pacifico el nimero de rutas
maritimas es menor; entre ellas, las mas importantes son las
que unen a Estados Unidos, México y Canada con Japon,
las islas Hawai y las Filipinas, recorriendo cerca de 9 mil
kilémetros. Otras rutas de navegacion importantes para el
Pacifico son las que comunican los puertos de América del
Sur con Australia y las que lo hacen entre Asia, Australia
y Nueva Zelanda con Japoén a través de los estrechos de
Malaca, Makasar y Lombok.

En este orden de ideas, es de suma importancia hacer
referencia al transporte de carga que mueve la marina
mercante mundial, ya que representa el 80% del comercio
internacional. Este transporte permite que los gobiernos
establezcan programas de desarrollo, con base en el co-
mercio exterior, para llegar a diversos mercados, asi como
lanzarse a la conquista de nuevos.*

Cabe mencionar que para el transporte maritimo mun-
dial es de gran importancia las caracteristicas de los puertos
y su conexion, pero principalmente la infraestructura que
tienen los paises para la distribucion de estas cargas; el
transporte a través de los puertos del mundo alcanza cerca
de las 10 mil millones de toneladas y se ha estimado que
para el afio 2013 puede alcanzar casi 25 mil millones de
toneladas, por lo que se tendran que realizar modificaciones
técnicas en muchos de los puertos actuales, para poder
atender esta demanda.’

La importancia estratégica de los puertos a escala mun-
dial se observa ademas por el potencial que representa la
movilizacion y almacenaje de mercancias en una economia
globalizada, actividad que ha permitido a naciones asiaticas
como Singapur y Corea del Sur convertirse en potencias
econdmicas en el sureste asiatico.®




FLUJO BILATERAL DE COMERCIO MARITIMO ENTRE MEXICO Y CANADA: UN ANALISIS GRAVITACIONAL 1990-2010

La actividad portuaria es co-participe de la indepen-
dencia economica de las naciones y representa un factor
estratégico en su comercio internacional, al jugar un
papel esencial en el trafico exterior, siendo promotores
del crecimiento de las areas en las que estan emplazados,
promoviendo determinados traficos, y generando ingresos
para las arcas del estado.”

Los puertos que mueven el mayor tonelaje de carga
son: Nueva Orleans, Nueva York, Houston, Baltimore,
San Francisco y Long Beach, en Estados Unidos; Seven
Islands y Vancouver, en Canada; Willemstand en Curazao,
y Ensenada, Manzanillo, Tampico y Veracruz, en México.®

Asi, en este contexto, este articulo se ha organizado
a través de tres apartados acerca de los flujos comercia-
les via maritima de mercancias entre México y Canada,
para lo cual se ha planteado en primera instancia realizar
un recorrido por la situacion del transporte maritimo en
Meéxico y Canada. Cabe mencionar que el desarrollo de
éste sera a través de una perspectiva teorica que permitira
analizar y comparar la situacion del transporte maritimo.
Enunsegundo apartado se muestra la situacion del flujo de
mercancias via maritima y, finalmente, en el tercer apartado
se realiza la estimacion de una ecuacion gravitacional de
flujos comerciales. Cabe mencionar que el interés prin-
cipal es denotar la cantidad de mercancias que importan
y exportan estos paises, con el fin de determinar si estos
flujos generan una mayor competitividad.

1. Problematica

1.1 Situacion del transporte maritimo en
México y Canada

El transporte maritimo representa un medio para unir
a los diferentes paises del mundo. Ademas de las cargas
comerciales que se intercambian, es importante sefialar que
también ha sido posible establecer relaciones culturales a
través de muchos afios gracias a este tipo de transporte.

Cabe esperar que de las posibilidades que represen-
tan las vias maritimas, la humanidad las aproveche en
beneficio colectivo y que no so6lo sean utilizadas por los
poderosos para seguir esclavizando comercialmente a
los paises de menor desarrollo.’

En el contexto de México, su actual ley maritima tiene
el propoésito de poner a las empresas navieras mexicanas
en una posicion competitiva, atraer inversiones externas y
revitalizar la deteriorada marina mercante mexicana. Entre
las principales tareas se contempla: crear un 2° Registro en
el cual las naves mexicanas deberan ser tripuladas por ofi-
ciales mexicanos. Bajo un 2° Registro, las utilidades de las
empresas estaran libres de impuestos. Se contemplan nuevos
reglamentos para las obligaciones crediticias, entre otros.!°

Ademas, se ha introducido una drastica desregulacion
de la industria, permitiendo la participacion de las socie-
dades de certificacion (“Clasification Societies”), comprar
o vender naves sin requerir la aprobacion del gobierno
mexicano, autorizar el arriendo de naves a casco desnudo
(“bareboat chartering”) y la admision temporal de las naves
por 20 afios para evitar el pago de impuestos de internacion.

Se contempla incluir la participacion de empresas
extranjeras por el 100% del capital de las empresas na-
vieras, que podrian arrendar a casco desnudo las naves de
su empresa madre y bajo el 2° Registro ponerles pabellon
mexicano para operar en cabotaje, evitando pagar los
impuestos de importacion y patrimoniales, asi como tener
inmunidad en relacion a los impuestos a los ingresos.

Por su parte, Ley de marina mercante de Canada
(2001), es responsable de desarrollar e implementar la
politica maritima nacional e internacional de ese pais.
Especificamente, en el tema de seguridad y eficiencia de
los movimientos de trafico maritimo, donde a su vez se
apoya de la corporacion sin fines de lucro el St. Lawrence
Seaway Management Corporation, de Marina atlantica Inc.
Cabe mencionarse que esta ley, sin perjuicio de cualquiera
de sus disposiciones, no respeta los edificios, instalaciones
y aviones pertenecientes a las fuerzas canadienses o fuer-
zas extranjeras ni cualquier otro edificio, instalaciones y
aviones bajo el comando, el control o la direccion de las
fuerzas canadienses, asi mismo las normas no se aplican
con respecto a los navios canadienses que se encuentran en
las aguas de un Estado extranjero, si son incompatibles con
un imperio de la ley de este Estado expresamente aplicable
a estos edificios en estas aguas.'!

Canada ocupa el primer lugar en infraestructura de
transporte en el ambito mundial, entre los paises desarro-
llados. Posee redes viales que se integran con los sistemas
de Estados Unidos de América del Norte, lo que permite
un facil acceso a los consumidores y distribuidores de los
dos paises.'?

7 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2010, UNTACD Report,
Geneva, 2010.

8 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Anuario Estadisticos del
Transporte Maritimo, Direccion General de Marina Mercante, México,
2009.

9 USAID, op. cit.

10 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Anuario Estadisticos del
Transporte Maritimo, Direccion General de Marina Mercante, México,
2010.

! Loi de 2001, “La marine marchande du Canada”, 2001.

12 Legiscomex, “Inteligencia de mercados- perfil comercial de Canada”,

consultado el 18 de junio 2011, 2008. En: www.legiscomex.com
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Este pais tiene acceso a tres océanos: el Pacifico, el
Atlantico y el Artico. Y cuenta con mas de 300 puer-
tos comerciales, entre los que se destacan: Vancouver,
Montreal, Halifax, Port-Cartier, Sept-Iles / Pointe-Noire
y Saint John. Estos puertos cuentan con amplias plata-
formas de transporte multimodal que los comunican con
las principales ciudades por via férrea, terrestre y aérea,'’
permitiéndole eficientar sus procesos de distribucion y
entrega de mercancias.

Por su parte, México cuenta con los siguientes
puertos: Ensenada, Guaymas, Topolobampo, Mazatlan,
Puerto Vallarta, Manzanillo, Lazaro Cardenas, Salina
Cruz, Puerto Chiapas, Coatzacoalcos, Dos Bocas, Pro-
greso, Veracruz, Tuxpan, Tampico y Altamira. Aunque
existen puertos maritimos y fluviales en el pais, los
anteriores son los mas importantes, ya que son Admi-
nistraciones Portuarias Integrales (APIs), Federales y
Estatales en donde realizan actividades operadores
privados y publicos.

Estos puertos operan a través de un sistema de
concesiones del gobierno federal. En la actualidad
existen 97 puertos, de los cuales los 16 principales son
administrados por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, aunque existen otros: dos operados por
Fonatur, cinco tienen caracter estatal, y s6lo uno es de
caracter privado.'*

2. Flujo de mercancias canada y mexico

El uso de los contenedores para la importacion y expor-
tacion de bienes, desde y para Canada ha tenido un creci-
miento importante, entre los afios 1990 y 2009 el valor de
las importaciones y exportaciones se incremento6 en 16%,
con un promedio anual del 11.1%. Durante este tiempo,
el volumen de contenedores manejados por lo puertos
canadienses se incrementd en 31.4%, representando un
crecimiento promedio del 7% anual.'?

13 Government of Canada, “Container use in western Canada”, Report
of the Grain monitor, supplemental Program, 2007.

14 Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, op. cit.

15 Economic Development Research Group, “The Economic role of the
Gateway Transportation system in the greater Vancouver Region”, 2008.
16 Twenty Equivalent Unit.

17 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, op. cit.

18 Secretaria de Economia, “Datos de la Secretaria de Economia”, 2010.
En: www.se.gob.mx y en http://www.nafta-mexico.org

19J. A. Frankel, E. Stein y J. Shang, “Continental Trading Blocs: Are They
Natural, or Super-Natural?”, National Bureau of Economic Research,
Working Paper, 4588, december, 1993, p. 39.
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El total de contenedores manejados en los puertos
canadienses, excedio los 4.3 millones de TEU!® en el afio
2006, de los cuales el 94% de éstos fueron manejados
por tres de sus principales puertos: Vancouver, Montreal
y Halifax. El orden de manejo de contenedores en los
puertos de Canada es el siguiente: el principal puerto
es Vancouver con 2.2 millones de TEU, seguido por
Montreal con 1.3 millones de TEU, y Halifax con 0.537
millones de TEU.

Por su parte los puertos mexicanos estan siendo moder-
nizados para responder al aumento del comercio exterior,
que ha duplicado el nimero de contenedores, de 217 mil
TEU en 1988 a 444 mil TEU en 1992. Para lograrlo, la
politica portuaria ha considerado tres lineas de accion:!”
un amplio programa de privatizacion, disefiado para darle
mayor autonomia a la gestion portuaria, actualmente con-
centrada en exceso, y estimular la inversion privada en el
desarrollo y operacion de los puertos.

En los tltimos afios México y Canada han experimen-
tado importantes tasas de crecimiento en cuanto a flujos
comerciales bilaterales se refiere, por citar un ejemplo
las importaciones de Canada a México presentaron en
promedio un crecimiento total del 12.5%, y las exporta-
ciones canadienses a México tuvieron un crecimiento del
14.9% en el mismo periodo de estudio,'® destacando entre
los principales productos que Canada importa de México,
aparatos receptores de television a color, automoviles,
teléfonos celulares, camiones con combustion por gas, y
petrdleo. Por su parte, México importa de Canada: teléfo-
nos celulares, automoviles pesados, avena y melaza, partes
de motor para vehiculos."

Cabe senalar que a pesar de los esfuerzos y del TL-
CAN, México y Canada alin son socios comerciales con
poca importancia, ya que para Canada su principal socio
comercial es Estados Unidos con un 61.1% del total de su
comercio, mientras que México representa solo el 3% de
su comercio.

Para México también su principal socio comercial
es Estados Unidos, con un 78% del total de su comer-
cio; sin embargo, México ha mantenido una estrecha
relacion con algunas provincias canadiense como
Ontario, Quebec y Columbia britanica, con las cuales
no sé6lo ha estrechado lazos comerciales, sino también
culturales por el cimulo de pobladores mexicanos que
han decidido migrar a ese pais.

Como se puede observar, el intercambio comercial
entre México y Canada ha crecido 113%, al pasar de 7,317
md en 2001 a 15,614 md en 2009, lo que representa una
tasa media anual de crecimiento de 10%. Al cierre de 2009,
Meéxico registrod un superavit de 1,006 md en su comercio
con ese pais, centrandose principalmente en las provincias
mencionadas en la Tabla 1.
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Tabla 1
Comercio entre México y algunas provincias canadienses en 2009
Porcentaje de poblacion Exportaciones de Importaciones de
Provincia canadiense Comercio
mexicana residente en... México México
Ontario 38.7% 71.6% 46.9% 78.8%
Quebec 23.2% 6.7% 12.8% 4.9%
Columbia britanica 13.2% 7.1% 3.5% 8.1%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la secretaria de Economia en linea: www.se.gob.mx

3. Metodologia

A través del tiempo, muchos han sido los esfuerzos
destinados a verificar las teorias sobre el comercio in-
ternacional. Aunque la mayoria de ellos han sido poco
concluyentes, en el sentido de que los trabajos no han
sido capaces de corroborar completamente la teoria que
intentaban explicar, se debe reconocer que estos esfuerzos
han estimulado el desarrollo de ésta en direcciones mas
consistentes con la realidad.

La teoria del comercio preferencial ofrece un marco
teorico apropiado para identificar los posibles efectos
comerciales esperados de la creacion o ampliacion de una
zona de libre comercio, asi como el aumento de flujos co-
merciales que se propician. La discriminacion geografica
de aranceles que implica la formacion o ampliacion de
una union aduanera conduce a dos resultados inmediatos:
creacion de comercio combinado y/con desviacion de
comercio. El primero implica ganancias de eficiencia y
bienestar, mientras que el segundo comporta pérdidas de
bienestar. Por lo tanto, el efecto neto final de un proceso
de integracion comercial sobre el bienestar econdémico
es indeterminado y dependera de cual de los dos efectos
predomine.?°

Asi, gracias a estos esfuerzos, varios autores han hecho
notar un nimero de regularidades empiricas en los datos
del comercio internacional inexplicables en términos de las
teorias dominantes, y como resultado de ello, han sugerido
una variedad de otras para suplementar los denominados
modelos tradicionales.?!

En efecto, Tinbergen y Poyhonen desarrollaron el
primero de una serie de modelos econométricos de flujos
comerciales bilaterales en los cuales el volumen de comer-
cio entre dos economias deberia incrementar con el tamafio
(aproximado por el PIB real) de ellas y caer con los costos
de transporte (medido por la distancia) entre ambas.??

En otras palabras, estos modelos explican el intercam-
bio entre un par de paises como una funcion directamente
proporcional a la “masa” (ingreso nacional) de los mismos
e inversamente proporcional a la “distancia” (interpretada

literalmente) entre ellos. En vista de la similitud entre esta
ecuacion con una funcion similar que describe la fuerza
de gravedad en la fisica newtoniana, los modelos con
ecuaciones de este tipo se han denominado “modelos
gravitacionales™.?

Aun sin demasiada teoria por detras, el uso de las
ecuaciones gravitacionales parece haber acompaia-
do el notable incremento en el analisis de los flujos
comerciales, cuyo crecimiento ha sido fenomenal en
los afios recientes, intentando arrojar luz acerca de los
efectos que algunas variables, como las comentadas,
tienen sobre el comercio. El empleo de la ecuacion
gravitacional ha dado lugar a una serie de documentos
en la literatura economica en la que aquélla se muestra
exitosa al obtener la influencia de las variables sobre los
flujos comerciales bilaterales en las pruebas empiricas
de las que participa.

Desde la optica integracionista, y con igual salvedad
relacionada a la enunciacion parcial de las contribuciones
efectuadas, existen estudios que emplean la ecuacion
gravitacional y se vinculan con acuerdos regionales de
integracion destinados, en general, a determinar si estos
acuerdos crean o desvian comercio.?* Los efectos de los
acuerdos sobre los flujos comerciales se estiman utilizando
una variable dummy que mide la participacion de un pais
en el acuerdo regional de integracion.

20J. Bergstrand, “The Gravity Equation in International Trade”, en The
Review of Economics and Statistics, Vol. LXVII, 3, 1985.

21J. Deardoff, “Economia Aplicada”, v.14, n.1, 1984, p. 499.

22 [bid.

2 Ibid, p. 503.

24 La teorfa convencional, el motivo fundamental que subyace a los
acuerdos regionales de integracion es lograr una mejora en el bienestar
de los miembros a través de la eliminacion de barreras al comercio. Los
miembros del acuerdo regional pueden disfrutar de las ganancias en el
bienestar mientras el efecto “creacion” de comercio exceda el efecto

“Desviacion” de comercio.
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En suma, y a partir de las diferentes estimaciones que
se han realizado, ha surgido en la literatura un consenso
en virtud del cual los acuerdos regionales son creadores
de comercio, lo cual es muy auspicioso para los paises
involucrados en procesos de integracion.

3.1 Estimacion y resultados

Se estima a continuacion una ecuacion gravitacional
tomando en consideracion los flujos de comercio bilate-
rales de comercio entre México y Canada para observar
cuales son y la manera en la que influyen algunas de las
principales variables sobre el comercio.

La formulacion basica del modelo establece que los
flujos bilaterales entre paises dependen de sus poblaciones,
sus rentas y la distancia entre ellos, es decir:

Mij = o+ B1Yi+ B2Yj+ B3Li+ PAL/+ BSDij

Donde:

Mij = Valor corriente del flujo comercial del pais i al pais;/.

A = Constante.

Yi = Valor corriente de la renta del pais exportador i.

Yj = Valor corriente de la renta del pais importador ;.

Li = Poblacion del pais exportador i.

Lj = Poblacion del pais importador .

Dij = Distancia entre el pais exportador i y el pais
importador ;.

[’s = Parametros.

Para este articulo y caso en especifico se seguira el
planteamiento de Jacobo,® cuya ecuacion gravitacional
se especifica del modo siguiente:

InX; =B, +B, In(Y;* ¥, ) + B, InPOP, + B, InPOP,

Donde:

X es el flujo de comercio bilateral entre el pais iy
el pais j;

Y. es PIB del pais exportador;

23 A. Jacobo, “Una Estimacion de una ecuacion gravitacional para los flu-
jos bilaterales de manufacturas Mercosur- Unién Europea”, en Economia
Aplicada, v. 14, 1. 1, 2010, pp. 67-79.

20'W. H. Greene, Econometric Analysis, Prentice-hall, 2003. J. Jiménez
& A. Narbona, “Los factores institucionales como determinantes de
los flujos comerciales internacionales”, en IX Reunion de Economia
Mundial, 2007.

27]. Bergstrand, op. cit.

28 A. Jacobo, op. cit.

Mundo Siglo XXI, nim. 32, 2013

64

Y;. es el PIB del pais importador;
POP; es la poblacion del pais exportador;
POPJ. es la poblacion del pais importador

Con relacion a las variables de interés en este trabajo,
se debe mencionar que el potencial de un pais para ofrecer
(exportar) sus productos demandados (importados) por otro
depende de su propio tamafio medido por el producto interno
bruto (PIB), mientras que la demanda extranjera de estos
productos depende del tamafio del PIB del pais importador.

Como es habitual, la variable distancia se utiliza como
aproximacion a los costos de transporte y tiempo, el acceso
a la informacion del mercado y a los mercados. A mayor
distancia, los costos son mayores, por lo cual es predecible
un coeficiente negativo para esta variable, sin embargo en
este estudio en particular la distancia es una variable fija.

Los datos de los flujos de comercio bilateral provienen
de la base de libre acceso del UNCTAD (www.unctad.org/
trade), mas especificamente de la seccion Datos y Estadis-
ticas (“Data and Statistics”), convenientemente adaptada
para este estudio.

El andlisis recoge simultaneamente informacion del
flujo comercial en cada momento del tiempo. Si se hace que
el efecto individual sea igual para todas las unidades, el mé-
todo de minimos cuadrados ordinarios (OLS) proporciona
estimaciones consistentes y eficientes de los parametros.?®

Los efectos gravitacionales tradicionales son intuitiva-
mente razonables, similar en magnitud a algunos existentes
para flujos totales de bienes y estadisticamente significativos.?’

3.2 Resultado de la Estimacion

Una vez planteado el modelo gravitacional general, se
procedio a su estimacion, omitiendo la variable de distan-
cia por ser un valor constante a lo largo del tiempo, por
lo que genera problemas matematicos al momento de la
estimacion de los valores de los parametros. Asi también,
se ha omitido el intercepto por resultar no significativo en
la evaluacion estadistica del modelo.

Como se observa en el Cuadro 1, los signos de los
coeficientes son los correctos y muestran en el caso de B,
que las rentas (ingreso de los paises, observado a través del
PIB) contribuyen a mejorar el flujo comercial bilateral no
obstante que el mayor impacto sobre éste esta dado por la
poblacion de estos paises como una aproximacion a la oferta
en el caso de México y de demanda en el caso de Canada.
Asi mismo, como reporta Jacobo,? el coeficiente del pais
importador puede adoptar un valor ambiguo, y el analisis
del mismo, en este caso en particular, con signo negativo,
pareceria indicar que cuando el pais importador es grande
provoca una variacion negativa en el comercio bilateral,
explicado posiblemente para su diversificacion comercial.
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La importancia de las variables explicativas del modelo se observa en el Cuadro 1 a través del coeficiente Beta, que
refleja el poder explicativo de cada variable sobre el flujo comercial, siendo la poblacion de México la que aporta mayor
influencia para explicar el flujo comercial en este modelo gravitacional.

Cuadro 1
Estimacion de la ecuacion gravitacional
Variable dependiente: flujo comercial bilateral

Variable Parametro Coeficiente t-estadistico Coeficiente Beta
In(Y,*Y,) B, 0.31 6.32* 0.18
InPOP,; B, 8.35 6.70* 2.67
InPOP, B, -8.80 -6.85* -1.92
Coef. De determi- R? 0.97
nacion

Fuente: Elaboracion de los autores con informacion de UNCTAD.

*=Significativo al 95%.

Los resultados de la estimacion de la ecuacion gravi-
tacional muestran la relevancia que tiene la poblacion en
el incremento de los flujos comerciales, los cuales estan
altamente correlacionados con el nivel de produccion, ya
que un aumento de ésta estimula la renta per cépita, el
consumo y la demanda externa de productos consumibles.

Conclusiones
La existencia de rutas maritimas entre México y Canada

permite la existencia y fomento de una actividad comercial
bilateral mas agil entre estos paises impulsando la compe-

Derivado del sustento tedrico metodolégico de la apli-
cacion de la econometria en la vertiente de las ecuaciones
gravitacionales, se ha podido estimar una ecuacion de este
tipo que permite percibir la importancia de las variables invo-
lucradas para explicar el fendmeno de los flujos comerciales.

Alaluz de esto, se ha podido determinar la relevancia de
la poblacion para identificar que ésta es muy importante para
el fomento del intercambio de mercancias entre los paises.
De ello se hace necesario pensar en un conjunto de politicas
econdmicas de las naciones que redunden en el incremento
del intercambio de mercancias, generando mayor bienestar
para la poblacion a través de la generacion de nuevos empleos

titividad de ambos. y aplicacion de mayores inversiones en el sector externo.
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