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Por dentro

Como lider en transporte de América del Norte que opera en México desde hace mas de 30 aios, Schneider se ha asociado con
la U.S.-Mexico Foundation, lider en relaciones entre ambos paises y promotora de América del Norte, para ofrecer una vision
general sobre la eficiencia fronteriza en la region.

Sobre la U.S.-Mexico Foundation

La U.S.-Mexico Foundation es una organizacion binacional sin fines de lucro que se

dedica a fomentar la cooperacion bilateral y el entendimiento, entre los Estados

Unidos y México. Enraizada en el Tratado de Libre Comercio de America del Norte

(TLCAN), la organizacidn se fundd en 2001y comenzd operaciones en 2004, con

capital semilla de la Fundacién David & Lucile Packard, Carnegie Corporation y FUNDEMEX.

) U.S.-MEXICO
FOUNDATION

La USMF esta gobernada por un consejo bi-nacional compuesto por lideres empresariales y de la sociedad civil, con amplias
redes en los EE. UU. y México. La USMF comenzd un nuevo capitulo en 2018, con una agenda que prioriza la politica publica y

la propagacion de informacidn relevante de la relacidn bilateral. La organizacion se enfoca en crear nuevas alianzas estratégicas,
educar a las partes interesadas y brindar una voz sobre los temas mas relevantes relacionados con la relacién entre Estados
Unidos y México.

Sobre Schneider

Schneider ha estado transportando carga durante casi 90 afos, y 2022 marc6 nuestro
30° aniversario brindando servicio al mercado transfronterizo de México. Nuestras
décadas de experiencia en el transporte de carga transfronteriza garantizan que su SCHNE’DER
mercancia se mueva a lo largo de América del Norte sin demoras. Contamos con los

activos, instalaciones, personal y relaciones con terceros necesarios para entregar de
manera segura, confiable y puntual.

El mercado transfronterizo de México ha sido clave para el transporte y esté creciendo cada vez mas con la evolucidn del near-
shoring. Schneider se asocia con otras organizaciones, como la USMF, para educar a nuestros clientes y ayudarles a tomar las
mejores decisiones para su estrategia de transporte, ademas de proporcionar una voz para las necesidades de transporte de
nuestros clientes.

(Esta buscando mas informacion sobre el comercio transfronterizo?
>  Sitio web de la U.S.-Mexico Foundation: www.usmexicofound.org

> Recursos de Schneider (en inglés): https://schneider.com/resources

> Actualizacion del Mercado de Transporte de Schneider en México (en inglés):
https://schneider.com/resources/market-updates/mexico-transportation-market-report
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La Necesidad de Eficiencia Fronteriza en el Momentum
del Nearshoring en México

La movilidad transfronteriza es definida principalmente por el Departamento de Transporte de los Estados Unidos como

el movimiento efectivo de personas, bienes y servicios a través de fronteras internacionales. Es crucial para el desarrollo
economico entre paises y regiones, y constituye una condicién indispensable para que ocurra un comercio interregional
sostenible. Esta movilidad depende de una amplia variedad de factores, que van desde la disponibilidad y funcionalidad de la
infraestructura de transporte, por la cual se movilizan los productos fisicos, hasta cuestiones de seguridad y procedimientos
regulatorios. Aunque no es una dicotomia estricta, garantizar la seguridad tanto de las personas como de los hienes en los
cruces fronterizos a menudo implica compromisos que requieren un analisis caso por caso y recomendaciones locales
especificas.

La movilidad transfronteriza y su eficiencia también dependen de la calidad de la facilitacion y las operaciones asociadas con
procesos agilizados y programas especiales gubernamentales que promueven el comercio y la movilidad en estos cruces. Lo
mas importante es que el tipo de movilidad fronteriza y la infraestructura asociada en comunidades especificas tienen efectos
indirectos, ya sean sociales, econémicos o0 ambientales. Estos factores también entran en juego al analizar los tipos de fronteras
en América del Norte, las politicas del T-MEC y la infraestructura regional que mejor apoya flujos transfronterizos eficientes,
seguros y sostenibles.

A brief overview of cross-border transportation in North America

La composicion de los modos de transporte en los que se envia entre los socios comerciales de América del Norte se ha
mantenido durante las ultimas dos décadas. Desde 2003 hasta 2023, el volumen de comercio entre los tres paises del T-MEC
ha crecido casi un 143% en valor, pasando de 1.27 billones de ddlares estadounidenses a 3.1 billones de délares el afio pasado’.
Sin embargo, los modos de transporte de mercancias no han cambiado mucho durante el mismo periodo. Tomando a los EE. UU.
como punto de referencia para el comercio norteamericano entre los tres paises, los camiones contindan transportando
alrededor del 63% de las exportaciones e importaciones canadienses y mexicanas a través de Estados Unidos (Figura 1),
mientras que el 60% de los flujos totales de carga en América del Norte se mueve por camion, destacando la dependencia de
este modo de transporte. Correspondientemente, a pesar de que los ferrocarriles son un modo de transporte mas sostenible,
debido a su relativa eficiencia energética y menores emisiones producidas por tonelada de carga transportada, contindan
moviendo en los EE. UU. aproximadamente el 14% de la mercancia de los socios norteamericanos.

El transporte maritimo, que es la columna vertebral de la movilidad comercial global, se ve, sin embargo, eclipsado en la regidn;
mientras los socios comerciales cosechan los beneficios de su proximidad fronteriza, el transporte maritimo entre los tres
paises ha mantenido su participacion en el total de mercancias transportadas en los EE. UU. Esto no quiere decir que el
comercio no haya crecido entre los tres vecinos; simplemente es una afirmacion de que, aunque el comercio total se ha

mas que duplicado entre los socios del T-MEC, los medios de transporte no han alterado notablemente su composicion,
principalmente en los EE. UU. U.S. Total Trade Value with Canada and Mexico by Transportation Mode

(2003-2023)
Total trade is equal to the doltar value of U.S. exports fo and imports from Mexico and Canada

Figure 1 o
U.S. Total Trade Value with Canada and Mexico by

Transportation Mode (2003-2023)
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Ante este contexto, algunas métricas estandarizadas podrian arrojar luz sobre las condiciones actuales de la infraestructura
regional en las fronteras, en términos de conectividad y eficiencia logistica para el comercio. Comenzando con el [ndice de
Desempefio Logistico (LPI), una métrica desarrollada por el Banco Mundial tpara evaluar y hacer seguimiento a las condiciones
de infraestructura comercial, es notable que México tiene mucho que alcanzar con respecto a sus socios de América del Norte.
Su punto més débil en este marco es la eficiencia en el despacho aduanero, ya que se desempefia de manera notablemente
inferior a sus socios norteamericanos y otros miembros de la Organizacidn para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos
(OECD). Todos los componentes del indice de valoracién de infraestructura comercial, desde el seguimiento y la localizacién de
mercancias hasta la calidad general de la infraestructura relacionada con el comercio y el transporte, se sitdan por debajo de

la media mundial. La tnica excepcidn es la puntualidad con la que los envios llegan a sus destinos en los tiempos esperados o
programados, un drea en la que México tiene un mejor desempefio que el promedio mundial, pero no mejor que sus contrapar-
tes de la OCDE o sus socios norteamericanos. Por otro lado, la infraestructura logistica y comercial canadiense parece tener un
desempefio general mejor que las métricas de EE. UU. en este sentido; sin embargo, EE. UU. sigue clasificandose entre las 20
mejores posiciones globales, con una posicion comparable a la de Corea del Sury justo por debajo de la puntuacién de Francia.

El mejor desempeiio en América del Norte lo tiene Canadd, que ocupa una encomiable séptima posicion en este indice, entre
pares como Austria, Bélgica, Suecia y Hong Kong. En contraste, la economia mexicana todavia tiene amplias tareas de politi-
cas para mejorar su clasificacién global, que actualmente es la 66. Seria beneficioso que México orientara sus esfuerzos de
fortalecimiento de infraestructura para ponerse al dia con una region que ofrecera un dinamismo comercial y una importancia
manufacturera en las proximas décadas.

Una oportunidad es el proceso de despacho aduanero, en el cual su posicion global de 84 podria mejorarse con una raciona-
lizacion modesta que resulte rentable para los participantes comerciales. Esto podria representar una prioridad en la agenda
politica donde se puede lograr mucho a un costo relativamente bajo en mejoras administrativas y regulatorias, acompaiadas
de la modernizacidn de la tecnologia y los procedimientos aduaneros. Si México desea aprovechar més plenamente los
beneficios del nearshoring, esta es un area clave a considerar.

Bajo esta misma evaluacion del LPI, en términos de la calidad de su infraestructura maritima, aérea, ferroviaria y de carretera,
Canadd ocupa el tercer lugar mundial, mientras que EE. UU. se clasifica en el décimo sexto lugar, entre Austria y Noruega. Estos
rankings ya comprimen indicadores clave de desempefio, como la conectividad en estas areas (las conexiones de sus nodos
internacionales), asi como los tiempos de permanencia en puertos y los plazos de entrega de contenedores a través de los
corredores de la cadena de suministro global. En contraste, la calidad de la infraestructura mexicana en este sentido se situa
marginalmente por encima de la mediana de la distribucién (Figura 2). Con un lugar global de 63, es indicativo de que se debe
avanzar considerablemente en términos de capacidad y calidad de infraestructura, a través de la cooperacién publica, privada
e internacional, para que pueda converger competitivamente con sus socios comerciales mas importantes.

En términos de conectividad maritima, el indice de Conectividad del Transporte Maritimo captura cuan bien estéan conectados
los puertos a las redes de envio globales. Incorpora el nimero de puertos conectados a destinos, las capacidades promedio de
los contenedores, el tamafio de los buques y la competitividad de las empresas navieras en ciertos destinos. En este sentido,
Estados Unidos ocupa la cima de la cadena (quinto lugar a nivel mundial), superando a paises comparables como los Paises
Bajos y por encima de Hong Kong. Canada y México no obtienen resultados tan exitosos en este aspecto (31° y 33° en el
ranking global, respectivamente). Recientemente, S&P Global Market Intelligence se ha unido al Banco Mundial para evaluar

el rendimiento de los tiempos de los buques en los puertos, dando lugar al Indice de Rendimiento de Puertos de Contenedores
(CPPI, en inglés). Si bien la mayoria de las posiciones mas altas a nivel mundial estdn dominadas por paises del sudeste
asidtico, sorprendentemente, Lazaro Cardenas en México ocupa el puesto 50 en este ranking global debido a su extensién,
capacidad instalada y posicidn estratégica en las rutas comerciales globales. Mientras tanto, el resto de los principales
puertos norteamericanos en este ranking esta dominado por puertos de EE. UU., particularmente aquellos que manejan
buques de contenedores ultra grandes (ULCS, en inglés), ya que una porcion significativa del comercio transpacifico fluye

a través de los puertos occidentales de EE. UU.
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World Bank's Logistics Performance
Index & Components' Scores (LPI): [1-5]
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Si la infraestructura de transporte maritimo, terrestre y de envios global no se moderniza, el al ritmo de la creciente
demanda debido al aumento del comercio en América del Norte, podria resultar no solo en una mayor congestion de las
carreteras y ferrocarriles domésticos. Esto a su vez se traduce en costos y demoras como porcentaje de las mercancias
exportadas, sino en mas contaminacién y emisiones de gases de efecto invernadero. Los ferrocarriles de carga ofrecen una
opcion de transporte mas sostenible desde el punto de vista ambiental, lo que podria desempefar un papel cada vez mayor
en complementar la infraestructura comercial necesaria en la region.

México ha realizado importantes mejoras en el transporte ferroviario de carga y ha llevado a cabo inversiones publicas en
los Ultimos afios, lo que ha dado impulso a este modo de transporte. Sin embargo, debido al ritmo de expansion en el
comercio exterior y las oportunidades de nearshoring, el equipo y la tecnologia ferroviarios actuales podrian beneficiarse
de la modernizacion de los controles de tréfico y los sistemas de vias en general. El mensaje general es que, si bien Canadé
y EE. UU. enfrentan desafios de infraestructura interna, todavia se consideran a nivel global como los mejores en todo lo
relacionado con la logistica y |a infraestructura comercial. Sin embargo, persisten disparidades regionales, en las que la
economia mexicana tiene vastas areas de oportunidad en amplias areas de infraestructura comercial.

Sin embargo, sus oportunidades podrian residir en las mismas debilidades percibidas, ya que no ha desplegado gran parte

de su capacidad fisica y fija a un modo de transporte especifico. Las nuevas inversiones en modalidades sostenibles, con
tecnologia actualizada, son factibles y probablemente menos costosas que en EE. UU. y Canadd, debido a su infraestructura
heredada y espacios comprometidos. Mantenerse al dia con esto se volvera mas critico a medida que las nuevas oportunidades
de manufactura contintien proliferando lejos de la frontera dentro del pais.
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éPor qué es importante esto?

La movilidad y eficiencia transfronteriza son importantes porque acttian como una herramienta de igualacion en el
campo comercial. Fomentar su modernizacion, expansion y relevancia es equitativo en su naturaleza de desarrollo.
Generalmente, cuando se piensa en instrumentos de politica para promover o restringir el comercio, se vienen a la mente
los aranceles y las cuotas. Sin embargo, no son las tnicas fuentes de costos privativos para los productores y consumidores
en las economias. Los costos de transaccidn relacionados con el comercio, las tarifas administrativas aduaneras, los gastos
de logistica o carga, y los tiempos de permanencia y costos en la frontera son particularmente importantes para las pequefias
empresas y comerciantes. Es bien sabido que las Pequeiias y Medianas Empresas (PYMEs) constituyen la gran mayoria del
empleo y la participacion laboral a nivel mundial. Si los costos y tiempos en la frontera son demasiado prohibitivos debido a
la infraestructura y las restricciones regulatorias excesivas, las ineficiencias en la frontera podrian estar actuando como
costos de entrada fijos efectivos y desalentando grandes obstaculos para el desarrollo productivo y la participacion, donde
facilitar el comercio es esencial.

La evidencia sugiere que los retrasos en el movimiento de carga y las demoras inducidas por procedimientos aduaneros
excesivos tienen un impacto causal directo en el comercio y las ventas en el extranjero de las empresas, al reducir los envios

y limitar a los compradores. En un paisaje econémico cada vez mas competitivo y globalmente integrado, este problema es
particularmente critico para las pequenas y medianas empresas, que son vitales para el bienestar social y econémico. Mejorar
la infraestructura comercial y logistica en la frontera no solo es un objetivo deseable de sostenibilidad, sino también una tarea
de inclusidon social y desarrollo humano que fomenta una participacién mas amplia en los beneficios compartidos del comercio.

La segunda razon por la cual la eficiencia fronteriza, particularmente en términos de comercio, es importante para el desarrollo
deberia ser evidente, ya que esta directamente relacionada con la Inversion Extranjera Directa (IED) y las oportunidades de
nearshoring. Las realidades de la reubicacién productiva y la necesidad de construir resiliencia en las cadenas de suministro
y produccién de América del Norte solo se desarrollaran en la medida en que se aborde la capacidad de mover mercancias de
manera eficiente y competitiva a través de nuestras fronteras. Esto es particularmente cierto para las industrias avanzadas,
que constituyen la mitad de las mercancias comercializadas en nuestra region y son criticas para la seguridad nacional;
abarcando desde la aerondutica y la electronica avanzada, hasta los productos farmacéuticos y los instrumentos de alta
precision. Los retrasos en los puertos de entrada fronterizos y en las aduanas contribuyen a la pérdida de produccion
econdmica, oportunidades productivas perdidas y obstaculizan la creacién de empleos directos de maneras significativas,
afectando a las comunidades fronterizas en cientos de millones de ddlares y miles de empleos. Por lo tanto, la infraestructura
fisica y regulatoria de la frontera debe verse en términos nacionales y regionales, debido a sus impactos mas amplios en
oportunidades de inversidn interrelacionadas, seguridad nacional y consideraciones econdmicas cldsicas. La materializacion
de la prosperidad compartida que emana del comercio y la integracion global va de la mano con un mejor futuro para la
conectividad y la infraestructura fronteriza.
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Desafios para la eficiencia fronteriza

El comercio transfronterizo en términos de tiempo y costos asociados con el proceso logistico de exportacion e importacion de
mercancias en América del Norte, cuando se considera como un bloque comercial competitivo en su conjunto, es comparable
al de los principales paises de Asia del Este, como Japdn y China. Sin embargo, el bloque comercial carece de un
mecanismo para desarrollar y financiar colectivamente proyectos de infraestructura que son de alta prioridad para

las regiones fronterizas. Sus limitaciones en infraestructura se ven afectadas de manera generalizada debido a déficits de
inversion, que en el caso canadiense podrian ascender hasta $600 mil millones de délares canadienses. En el panorama
estadounidense, las inversiones especificas en infraestructura comercial podrian aumentar de manera rentable el PIB en

un punto porcentual en cinco aios, al tiempo que reducen los déficits presupuestarios. Algunas limitaciones geogréficas,
como el vasto territorio de Canada y la escasa distribucion de su poblacion, podrian limitar la conectividad eficiente entre

las principales ciudades y puertos, mientras que las condiciones climaticas podrian afectar gravemente el transporte de carga
a larga distancia y el mantenimiento de los sistemas.

Las limitaciones de la infraestructura comercial en México podrian ser mas amplias y prevalentes, ya que puertos importantes
como Lazaro Cardenas, Manzanillo o Altamira desempefan roles significativos en los movimientos comerciales, mientras

que la mayoria de los puertos mas pequeios carecen de la infraestructura y tecnologia necesarias para manejar buques
portacontenedores ultra grandes (ULCS, en inglés), lo que conduce a mayores ineficiencias en el comercio maritimo.

Ademads, el desarrollo de la infraestructura comercial en México se ve cada vez mas ralentizado por instalaciones limitadas,
sistemas aduaneros obsoletos y preocupaciones de seguridad, que crean importantes limitaciones en la infraestructura
comercial. Todas estas restricciones en cada pais tienen consideraciones particulares en relacion con su sobrecarga e
insuficiencias, exceso de demanda o escasez de capacidad fisica. Y, sin duda, cada pais tiene sus propias politicas tecnoldgicas
y de seguridad que impactan de manera diferente la planificacion viable, la inversién y la construccion de nueva infraestructura.

Sin embargo, las tres partes del bloque comercial pueden aprovechar los esquemas de financiamiento combinado, que tienen la
promesa de movilizar inversiones de capital privado con la colaboracién y apoyo del gobierno en las brechas de infraestructura
que tanto se necesitan. A medida que las complejidades fiscales contintian aumentando, los riesgos de inversién en
infraestructura pueden ser mitigados con una simplificacion administrativa y regulatoria amplia y, a su vez, relativamente
economica a través de nuestras fronteras. También podria ser necesaria cierta armonizacion regional para agilizar el comercio

y reducir los costos asociados. Esta armonizacion podria desempefiar un papel de apoyo y sustancial en la modernizacion de la
infraestructuray la adaptacion al riesgo para los inversores y el sector publico.

&Qué se puede hacer en el futuro?

En este contexto, los proyectos intergubernamentales transfronterizos emergen como alternativas para la planificacion a largo
plazo y procesos presupuestarios viables, abordando las prioridades domésticas competidoras que a menudo obstaculizan la
integracion de los esfuerzos de coordinacion financiera e internacional. Tales iniciativas podrian beneficiar enormemente las
cadenas de produccion del bloque norteamericano. Se ha propuesto un Banco de Infraestructura Comercial de América del
Norte, similar al Banco de Desarrollo de América del Norte (NADBank), como un mecanismo tripartito para canalizar fondos
hacia proyectos y programas comunes en la frontera. Los desarrollos de esta naturaleza ain estan pendientes del proximo
acuerdo y la revision del T-MEC por parte de los socios comerciales. Perspectivas como este mecanismo podrian impulsar

la capacidad de los tres gobiernos para maniobrar institucionalmente y proporcionar financiamiento para enfrentar las
expectativas del nearshoring y la competitividad global.
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&Como hacer que tus operaciones transfronterizas
sean mas eficientes hoy?

El transporte intermodal es una solucidn logistica segura y eficiente para las empresas que va mas alla del simple movimiento
de mercancias de un punto A a un punto B. Es un modelo eficiente con multiples beneficios, incluyendo ahorro de tiempo,
mayor seguridad, un enfoque sostenible y una alternativa destacada para quienes no lo utilizan en casos extraordinarios.

En 2023, Schneider anuncio una asociacion con CPKC (Canadian Pacific Kansas City) que ofrece a los clientes un nuevo servicio
de carga intermodal que integra sin problemas una experiencia de envio innovadora desde camiones hasta la red ferroviaria mas
grande de América del Norte.

Este modelo ofrece una ventaja significativa, ya que los envios se preclaran antes de la salida, lo que permite una transicién
fluida en la frontera sin necesidad de retrasos en la aduana. Este proceso es un valioso ahorro de tiempo.

Schneider mantiene un alto estandar de seguridad, lo que significa que el 99.99% de las cargas estan libres de robos. Desde la
perspectiva del autotransporte, la empresa y sus transportistas estan certificados por C-TPAT (Asociacion de Comercio contra
el Terrorismo) y tienen acceso al carril FAST, lo que asegura que los envios se muevan mas rapido en la frontera. Este proceso
de seguridad en multiples capas se mantiene en la solucion intermodal, ofreciendo certificacion C-TPAT, inspecciones digitales
y en persona, y un enfoque de gestion de seguridad basado en riesgos para las operaciones en los ferrocarriles.

Asimismo, las précticas y capacidades ecoldgicas de Schneider, que incluyen rutas y procesos optimizados para reducir la
huella de carbono de los camiones, se ven potenciadas con el uso de trenes, que son la forma mas eficiente en términos de
energia para mover carga por tierra. El transporte intermodal ayuda a las empresas a alcanzar sus objetivos de sostenibilidad.

Las circunstancias extraordinarias pueden ocurrir en cualquier momento. Por lo que Schneider siempre recomienda una
estrategia de transporte multimodal para el comercio transfronterizo. El transporte intermodal, como parte de esa estrategia
multimodal, proporciona una alternativa para las empresas cuando un desastre natural importante (huracanes, inundaciones,
etc.) o interrupciones (huelgas, manifestaciones) afectan la operacion diaria de los puertos maritimos.

Conclusion

El transporte intermodal presenta una solucidn logistica robusta e innovadora para las empresas que buscan eficiencia,
rentabilidad y mayor seguridad. Con Schneider liderando el camino en conectividad y calidad de servicio, las empresas pueden
elegir con confianza el envio intermodal como parte de una estrategia multimodal para sus necesidades logisticas de carga.
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