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PREAMBULO.

Fuede decirse que el transporte de bienes y personas representa,
para l1a economia de cualquier pais, lo que el sistema circulatorio
para el cuerpo humano.

Una definicidon mas formal del transporte 1o identifica como un
proceso tecnolbgico, econdmico y social cuya funcidn es transladar
personas y cosas a traves del espacio fisico. Se dice que es
un proceso porque consta de una secuencia de actividades que se
repiten constantemente (por ejemplo: cargar, desplazarse, decargar,
volver a cargar, etc.); es tecnolégico porque involucra el uso de
diversos conocimientos técnicos con fines productivos; es econdmico
y social porque es condicidn indispensable para el desarrollo de
las actividades productivas y de interrelacidn social, caracteristicas

de los grupos humanos.

Es posible, pues, definir el sector transporte de una economia
como el conjunto de instituciones, personas, recuwsos y servicios
gue participan de manera directa en la prestacion de un servicio
que consiste en transladar personas y bienes. Esta oferta tiene
su natural contrapartida en la demanda de tales servicios por

parte de los demas sectores de la economia.

Por todas esas razones el sistema de transporte representa un
elemento insustituible para el sano desarrollo. 8in embargo,

dicho sistema también puede representar serias distorsiones en la



economia cuando es ineficiente, y puede incluso llegar a ser una
barrera para el desarrollo, o representar una carga para la
economia de las personas y las empresas. Hay una evidente dificultad
en precisar si el sector transporte de una economia es o no
eficiente y en qué medida 1o es. 8in embargo, no debe descuidarse
su estudio, vya que eéste nos permitiria conocer las condiciones
adecuadas para el diseffo de una politica nacional que permita
mantener la eficiencia o corregir la ineficiencia.

El proposito de este trabajo es doble: por un lado, presentar
algunos elementos para elaborar un diagnéstico de la estructura e
importancia del sector transporte en México: por otro. plantear
las que pudieran ser las principales lineas de investigaciéon para
el andlisis de la relacidn entre éste y el desarrollo economico
de Mexico.

En el primer capitulo se analizan diversos temas relacionados con
la participacién actual del transporte en la economia mexicana.
Primero se analiza el comportamiento de una serie de indicadores
de 1la importancia del sector en estudio, como son: participacién
en el producto interno bruto, generacién de empleo y productividad.
En e1 mismo capitulo se revisa su interacciédn con el resto de
l1os sectores de la economia segiin las estadisticas de las matrices
de insumo-producto de 1970, 1975 v 1978. Lo anterior contempla
tanto 1o que se refiere a 1la prestacidn de servicios a otros
sectores de 1la economia, como aguello gque se refiere al estimulo
en la fabricacidén nacional de equipo e infraestructura para el
transporte.

Para concluir el capitulo se realiza la comparacidn de algunos de



los indicadores analizados, en relacidn con el resto de los

paises de América Latina.

En el segundo capitulo se analiza la forma en gue ha evolucionado
la dotacidn de infraestructura. E1 primer aspecto que se estudia
es el "perfil intermodal", esto es, 1la combinacidn de modos de
transporte {(por carretera, ferrocarril, etc.) qgue s2 ha dado en
nuestro pais. Después se analiza la distribucidn regional de 1la
infraestiructwra v el equipo de que se dispone, trevisando si
existe algdn criterio para tal distribucion. Este capitulo
finaliza con un repaso de 1la manera en que han evolucionado
ctiertos indicadores, como son kildmetros de via férrea por
habitante, kildmetros de carvreteras en relacidn con el FIB, etc.;
comparando ademids los datos de México con los del resto de los paises

de América Latina.

El tercer capitulo explica 1os que pueden considerarse como
principales instrumentos de la politica nacional de transporte:
coordinacidn y planeacidon del sector, inversién que se le

destina y politica de tarifas y subsidios.

Finalmente, el capitulo cuarto contiene las principales conclusiones

obtenidas a 1o largo del trabajo.

Antes de pasar adelante. es conveniente introducir algunas aclara-
ciones terminoldgicas.

Frimero debe reconocerse gue el sector transporte puede ser



concebido como un sistema en que interactidan diferentes tipos
de servicios que pueden clasificarse de la manera siguiente. En
un primer nivel se tienen tres subsistemas basicos: el urbanpo,
que comprende 1los movimientos dentro de las ciudades o regionesg
vy el internacional, que vincula paises. Ademads, hay algunas
diferencias importantes segiin se trate de transporte de carga o
de pasajeros. Cabe seffalar que el presente trabajo se ocupa del
transporte de carga interurbana, por 1o que no atenderd los
problemas especificos del transporte de pasajeros, aunque las
conclusiones y algunos tratamientos son validos o pertinentes
para ambos casos. Ademads, van a ser considerados, cuando la
informacidn lo permita, 1o medios de transporte terrestre (carretera,
ferrocarril y ductos), aéreo f(aviacidn comercial) vy acuatico
{especificamente el cabotaje, definido como el traslado de bienes
entre puertos nacionales). Otros modos de transporte de carga
interwrbana tales como el transporte fluvial, la arrieria y
otros, no son incluidos en el anélisis porque su importancia, en

nuestro pais, no es considerable.



RESUMEN.

El primer capitulo analiza la relacién del sector transporte con
algunas de las mas importantes variables macroecondmicas. Se
encuentra algo que parece relevante, dada su frecuente mencidn
en los diversos documentos relativos a la importancia del sector,
y es el error que consiste en asegurar que el transporte esta
aumentando considerablemente su participacidén en la economia
mexicana. Lo que en realidad esta creciendo es la 1llamada "gran
divisiéon 7: Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones" de las
cuentas nacionales. El sector transporte, aislado, apenas muestra

una ligera tendencia a incrementar su participacidn en el FIR.

En lo referente a la generacidn de empleo, del aqélisis se comprueba
que el sector muestra una creciente participacidn en la poblacidn
econdmicamente activa. Esto sefiala una mayor capacidad de
generar empleo, no obstante gQue el sector muestra una decreciente
proporcidn de inversitn pdblica federal en relacién con el total

de 1la misma.

Al analizar los empleos ofrecidos por cada modo, se observa que
es el autotransporte el que genera 1la mayor parte, si bien lo
hace con €1 menor nivel de salarios promedio. En cambio, el
ferrocarril es 1 que eroga la mayor cantidad de dinero por concepto
de salarios de toda su planta de empleados, mientras que las
retribuciones por empleado en el transporte aéreo son las mas

elevadas. Esta situaciéon es congruente con la exigencia en la



capacitaciodn y el nivel académico por parte de unos modos de
transporte en relacidn con otros, aungue se requiere mucha mas

capacitacién del personal en todos 1los modos de transporte.

Ligado con el anteior tema est3d el de 1la productividad. Al
calcul ar cuantos miles de pesos por empleado genera el sector en
analisis, se encuentra una clara tendencia al aumento. Asimismo,
cuando se toma como medida de productividad la cantidad de toneladas
transportadas, se observa un incremento sostenido, tanto a nivel
global como en todos los modos de transporte. Similares conclusiones
se obtienen al analizar el comportamiento de los indices de toneladas
tansportadas por cada millar de pesos erogados en salarios, por
cada vehiculo {(furgdn o camidn de carrga) y por cada kildometro de
via férrea. En el @nico indicador gue se observa un leve descenso

es en las toneladas por kilometro de carretera. . En consecuencia,
podria concluirse que; en términos generales, el sector transporte

ha incrementado su productividad fisica.

En cuanto a la participacidn del sector transporte en 1a produccidn
de bienes y servicios, hallamos que, de las nueve grandes divisiones
que considera el sistema de cuentas nacionales, la denominada
manufacturas es la que presenta los mayores niveles de demanda de
servicios de transporte y alcanza casi 1la mitad del total. Le
siguen en importancia 1a construccidn y el comercio, de los
cuales es este dltimo el gue muestira los mayores incrementos en

la demanda entre los afios de 1970 y 1978.



Algo que resulta de interés es que la demanda de transporte se
estd dispersando entre una cantidad cada vez mas grande de ramas,
sobre todo dentro de 1a industria manufacturera. Esto es una
prueba de la creciente necesidad de que el desarrollo del sistema
de transporte se adapte a 1los requerimientos de calidad que

exigen las ramas industriales mas modernas.

En 1o que se refiere a la demanda de insumos para el sector
transporte, del andlisis realizado se desprende que también con
la industria manufacturera se tiene la mayor cantidad de transac-—
ciones. Ehtre las restantes divisiones de la economia (a excepcidn
de 1la mineria, la produccidn agricola vy la construccidn) se
distribuye la demanda de insumos en forma casi homog&nea.

Otro de los aspectos importantes que se encuentran en las estadisticas
de las cuentas nacionales es el Qque trata de la interaccién del
sector transporte con el exterior del pais. En el preéente
estudio se encuentra que el sector transporte importa una cantidad
cada vez menor de insumos directos {esto es, sin considerar las
importaciones que hacen otros sectores gque, como &l de carrocerias
y partes éutomotrices, le proveen insumos al sector transporte),

¥ Que incluso al calcular el cociente de sus importaciones a sus

exportaciones es decreciente y menor que la unidad.

El dltimo de los temas analizados en el primer capitulo fug 1la
posicidn relativa que tiene el transporte en México, en comparacidn
con la posicidn gque tiene en otros paises de América Latina. BSe

observa primero, que nuestro pais es de los pocos gue duplican la



participacion de la gran divisidn TAC (transporte, almacenamiento
y comunicaciones) en el FIR. Sin embargo ello no parece tener
una relacién evidente con el incremento del FPIB, pues hay paises
que combinan un decrecimiento de la participacidn del TAC con un
incremento del FIB.

En contraste con la conclusidn de que el transporte genera en
nuestro pais una gran cantidad de empleos, hallamos que. comparandol
la din3mica de 1la participacidn del TAC en el FEA de los diversos
paises latinoamericanos, México ocupa una de las peores posiciones,
tanto de pariticipacion del TAC en l1a PEA como en las tasas de
inciremento de la planta total de trabajadores.

En lo relativo a 1a productividad fisica, nuestro pais tiene,
junto con Venezuela, 1los 1Indices mas altos, lo gque corrobora
la conclusidn obtenida anteriormente, de que la productividad del

sector transporte mexicano estid aumentando.

El segundo capitulo se dedica al andlisis de la forma en que se

ha desarrollado la infraestructura del sector transporte, tanto

en el nivel de 1los modos de transporte como en relacidn con
ciertos indicadores del crecimiento econdmico de México.

Del anl3lisis del perfil intermodal se observa gue, cualguiera que
sea el criterio usado para definir la participacidn de cada modo

de transporte (distribucidn de infraestructuwra, equipo, carga
transportada, etc.), el autotransporte tiene un predominio creciente,
mientras gque el ferrocarril se recaga Yy los otros modos no han
alcanzado gran significacién en el transporte interurbano de

carga. Esto es importante porgue significa que el modo de transporte



mas usado es el que representa los mas altos niveles de cobro a
los usuarios (después del transporte aégreo). Esto puede ser
indicio de ineficiencia siempre que se trate de productos que,
por sus caracteristicas fisicas vy el uso que tendran, pudieran
transportarse por ferrocarril o cabotaje y gque no lo hacen por 1la
falta de cobertura, la inseguridad, excesivos tiempos de traslado,
etcétera. En ese sentido se reconoce que el perfil intermodal es
un problema de seleccion de teécnicas pues es el resultado de dos
tipos de decisiones: las correspondientes a los usuarios gue
seleccionan ia manera en que van a transportar sus bienes vy las
decisiones de 1los organismos piblicos encargados de planear,
diseffar, operar y regular el sistema de transporte en su conjunto.
Ambas decisiones pueden estar acoplados o no, es decir, pueden o
no hacer coincidir el modo de transporte que se requiere con el
que se ofrece realmente, tanto en términos de cantidad como de
calidad.

Considerando las causas del actual perfil intermodal, en combinacidn
con las tendencias observadas, no parece previsible gue haya

cambios notables en las participaciones de cada modo.

En 1o gue se refiere a la distribucidn regional de la infraestructura

vy equipo se observa lo siguiente.

Antes gue nada, resalta la importancia gue le otorgan al transporte
diversos documentos oficiales, en lo relacionado con el desarrollo
equilibrado de las regiones del bais. Para analizar tal aspecto,

la atencidn se centrd en los criterios tomados para otorgar a



cada regidn la cantidad de recursos de {ransporte necesarios para
lograr dicho desarrollo equilibrado.

Como variables indicativas de los recursos de transporte otorgados
seleccionamos las siguientes: longitud de carreteras, longitud

de vias férreas y cantidad de camiones de carga. En contrapartida,
se tomaron algunas variables como referencia para la distribucién

de los mencionados recursos. Para medir la uniformidad, esto es,
qué tan equitativa es la distribucidn, se consideraron la superficie
y la poblacidn de cada entidad federativa. FPara medir la demanda

de transporte en cada estado, se tomaron como referencia las

producciones agropecuaria e industrial.

Antes de analizar los indicadores que relacionan los recursos de
transporte con 1los criterios para su distribucidn regional,
hallamos que no es posible hacer coincidir los criterios, o sea
que hay notables diferencias en la distribucidn segdin el criterio
con que se asignen los recursos.

Lo anterior se confirma plenamente al obtener los indicadores que
relacionan 1la longitud de carreteras, vias férreas y cantidad de
camiones con la superficie, poblacidn, produccidn agropecuaria y
produccidn industrial de cada entidad federativa, cualguiera que
sea el affo seleccionado para el anAlisis. Ademds, ninguno de los
criterios proporciona uwna distribucidn "equitativa®, antes al
contrario se encuentran tendencias al incremento en la concentracién
de los recursos de transporte. En ese sentido tenemos gque las
entidades federativas del centro del pais tienen una dotacién

relativamente alta de recursos de transporte, cuandoc se consideran



los criterios de superficie y poblacién.

For otra parte, al considerar la evolucidn de 1los cocientes gue
relacionan los recursos de transporte con la produccidn industrial
o con la produccidn agricola, se encuentra muy poco cambio

durante el periodo analizado.

Al fipal del segundo capitulo se compara nuevamente la posicién
del sistema de transporte de nuestro pai§ en relaciédn con los
sistemas de transporte de losotros paises de América lLatina.
Encontramos que México ocupa uwuno de 1los primeros lugares en lo
que respecta al tamaffo de su poblacién, el monto del FIR (tanto

el total como del PIBR industrial), vy sus respectivas tasas de
crecimiento. En consecuencia, cabria esperar que nuestro pais
tambi&n ocupara uwno de los primeros lugares en lo que toca a la
dotacidn de infraesstructura y equipo de transporte, sus correspon—
dientes tasas de incremento, e inclusive en los indicadores de
demanda. S8in embargo, el anialisis muestra lo siguiente: en
cuestidn de carreteras, México ocupa uno de los altimos lugares,
tanto en la tasa de crecimiento como en cualquiera de los indicadores
seleccionados (kildmetros de longitud por kilédmetro cuadrado de
superficie, habitante, millones de db&lares de FIEB, etc.). En 1o
referente a los ferrocarriles México ocupa una deventajosa posicidn,
mientras que 1la flota de camiones no muestra grandes rezagos en
relacidn con 21 tamafio de las flotas del resto de los paises latino-
americanos. En consecuencia, puede afirmarse que México se ha
rezagado, especialmente en lo que toca a 1la infraestructura

terrestre; del crecimiento observado en América Latina.



En el tercer capitulo se han revisado algunos de los instrumentos

esenciales de la politica de transporte.

El andlisis de los planes y programas gubernamentales se centrd

en sus objetivos, al considerar que 1los resultados de tales
planes se consideran en otros capitulos, aunque no se haga
referencia directa a ellos. Lo evidente es que, en la mayoria de

los casos, tales objetivos no se alcanzaron plenamente.

FPor si las conclusiones de los primeros capitulos fueran insuficientes
para demostrar 1la afirmacidn anterior, se ve que algunos de los
objetivos son retomados, practicamente sin modificaciones en los
planes o programas de varias décadas despuds, y como parte del
reconocimiento que, invariablemente, se hace al principio de cada

sexenio, en relacidn con las deficiencias del sistema de transporte.

En 1o que se refiere a la coordinacidn del transporte y el control
estatal, las conclusiones mas relevantes fueron las siguientes.
En cuanto a 1la propiedad de 1los recursos de transporte, hay
elementos para corroborar una tendencia a la privatizacidn del
autoransporte, tanto en el.servicio pablico federal {(que tradicio-
nalmente es prestado por los particulares) como en el servicio
reservado para uso exclusivo de las empresas. Esta conclusidn
implica, a su vez, Que dada la alta participacion del transporte
carretero en las actividades del sector, estd aumentando la
participacidn de los particulares en la realizacidn de los servicios
de transporte.

En relacidn con 1o anterior se plantea la necesida de gue el



estado cambie su propia estructura a un ritmo, a fin de anticiparse
& los problemas que le presenta el surgimiento de nuevas tecnologias.
Ello disminuiria algunos problemas, como la deficiente atencién a
ciertos modos de transporte como el cabotaje y 1los ductos, 1la
desarticulacidn entre el transporte interurbano vy el urbano,

vy el rezago para la utilizaciédn de las ventajas del transporte
multimodal, entre otros.

FPor 1o que se refiere a la coordinacidn de 1los servicios de
transporte;,; se encuentra que dicho término se aplica de una
manera confusa a muy diversas situaciones. Ello explica la falta

de acciones tendientes a lograr una verdadera coordinacién del
transporte en nuestro pais, entendiendo por coordinacidn la
funcidn mediante 1la cual se lograv gque cada modo de transporte
tenga la posicidn fisica, estratégica,.operativa Yy Jjerargquica que
puede conllevar al menor consumo posible de recursos econdmicos y
satisfaga la demanda de servicios de transporte. Probablemente
esta forma de ver la coordinacidn resulte muy dificil de interpretar
y plasmar en acciones concretas, especialmente porgque implica el
tener claridad en la definicidn de los demds instrumentos de 1a

politica de transporte.

En lo referente a la politica de inversidn, tanto en sus montos
totales como en su distribuciédn entre modos de transporte, y en
las tendencias gue se observan en ella, se pueden obtener las
siguientes conclusiones: destaca el hecho de gue la inversién
piblica federal (IFF) destinada al sector transporte representa

un porcentaje cada vez menor del total de dicha inversian.



Asimismo, la relacidn entre tales recursos dedicados al transporte

y 21 FIR es también cada vez menor. Como se menciona en el estudio,
Nno hay pruebas de una racionalidad econdmica detras de tales
tendencias, que implican una decreciente disponibilidad de 1los
recursos con que cuenta el sector transporte para atender su demanda.
FPor otra parte, el analizar la distribucidn de 1a IPF entre los
diferentes modos de transporte, se observa gue hay una inversidn

{a precios constantes) que es cada vez mayor en carretereas y
cada vez menor en los ferrocarriles. Tampoco existen pruebas
definitivas de que esto sea 1o mads conveniente para la economia
del pais. Aunque se observa que la inversidn en carreteras tiene
los mas altos rendimientos, medidos en toneladas manejadas por
cada milldn de pesos de IFF dedgcado a cada modo, esto no implica
que sean las carreteras la mejor opcidn que pudiera lograrse si

se evitaran las deficiencias o falta de cobertura de otros modos

de transporte.

Lo que resulta evidente es la necesidad de una mayor inversidn en
todos los modos de transporte y muy especialmente en el ferrocarril
y el cabotaje, dejando a un 1lado 1lo que parece ser 1la norma
seguida dentro del periodo analizado: se ha puesto casi toda la
atencidn en los problemas mas urgentes y se ha ide a 1a zaga de

la demanda. En otras palabras, se ha sostenido una visidn a muy
corto plazo, desaprovechando 1a oportunidad de utilizar la inversian
para la obtencidén de ciertos objetivos a mediano y largo plazo,
como pueden ser la induccidén del perfil intermodal, la redistribucidn

territorial de 1las actividades econbmicas, 1la asignacién del

costo de transporte a quien realmente obtiene beneficios del



servicio, etcétera.

En relacidn con la politica tarifaria se tienen las siguientes
observaciones. FPara empezar se reconoce la poca utilidad que
tendria analizar 1los montos de las tarifas oficiales, pues entre
lo que se deberia cobrar de acuerdo a 1los cuadros de tarifas y
lo que realmente se cobra hay diferencias que pudieran distorsionar
las conclusiones. Esto se debe a gue ademas del cobro por tonela-
da~-kildmetro, especificado en 1los cuadros de tarifas, hay qgue
agregar el cobro de otros servicios y conceptos. Asimismo, y muy
especialmente en los fervocarriles, existe una multiplicidad de
excepciones, acuerdos o disposiciones que dan un trato tarifario
preferencial a ciertos productos. FPor estas razones decidimos
basar las observaciones en los montos totales y el promedio de
los ingresos obtenidos, esto es, el "producto de 1la explotacién”.
Encontramos asi gue el servicio de autotransporte es superavitario
Y Que sus ingresos crecen a un mayor ritmo que sus egresos. Por
el contrario, los ferrocarriles muestran un déficit que no muestra
signos de recuperacidni la causa principal de esta situacidn es
el decrecimiento, en términos reales, de 1los ingresos, pues si
bien los egresos siguen creciendo, lo hacen a un ritmo que incluso
2s menor que el observado en el autotransporte. Asi, mientras
que los ingresos del autotransporte (a precios constantes)
crecieron en un 28Y% entre 1955 y 1975, los ingresos de los ferro-
carriles decrecieron (también a precios constantes) en 34% durante
el mismo periodo.

Al analizar la estructura de egiresos se ve que también los salarios



desempeffan un papel muy importante para explicar la creciente
diferencia entre la situacidn deficitaria del ferrocarril y 1la
situacidn superavitaria del autotransporte: mientras que en los
ferrocarriles los salarios representan alrededor del 60% de los

egresos, en el autotransporte apenas alcanzan el 30%.

A manera de sintesis, podriamos decir que, en términos generales,
la politica tarifaria ha desembocado en una situacidn antagdnica.
For una parte ha logrado el obijetivo de permitir al autotransporte
el Dbtenet un rendimiento que posibilita recuperar la inversian,
con la consecuente expansidn y la posible mejora de los servicios.
For otro lado, a los ferrocarriles 1les ha asignado la tarea de
motivar el desarrollo de ciertas actividades econdmicas, aungue
ello implique un déficit en 1la explotacidn que no es debidamente
compensado y que se traduce en una paulatina demeritacian del
servicio ofrecido, 1o que pone en duda el grado real de beneficio
que un servicio ineficiente> podria ofrecer a las actividades
econdmicas.

En relacidn con la politica de subsidios y tributacidn fiscal, adn
cuando no se analiza con mucho detalle, se reconoce que, por su
parte, el ferrocarril recibe un creciente subsidio directo para
afrontar el deéficit corriente, ademds de la ayuda que representa
la absorcidn, por parte del presupuesto federal, de las erogaciones
debidas a 1la ampliacidn vy renovacidn de la red férrea. Tambieén
recibe un subsidio por via de los insumos de energia, asi como
por la reduccidn de impuestos en la importacidén de insumos y en

el arrendamiento de equipo.



For otra parte, aunque 1los autotransportes no reciben subsidios
directos, si los reciben a través del bajo precio de los energéticos,
del régimen fiscal y, probablemente, por via de la infraestructura,
cuyo mantenimiento y construccién pueden no estar siendo cubiertos
mediante el pago de impuestos {aunque 1las carreteras no estan
exclusivamente al servicio del transporte d& carga y pueden estar

contribuyendo al desarrollo econdmico de las zonas por donde pasan).

Después de sintetizar y analizar los resultados, se 1llega a un
conjunto de conclusiones, entre las que destacan las siguientes.
Existen diversos indicios de ineficiencias dentro del sector
transporte, pirincipalmente en lo qgue se refiere a un perfil
intermodal que refleja 1la preferencia de los usuarios por el
autotransporte, principalmente como consecuencia de 1la baja
calidad del servicio gue les proporcionan los restantes modos de
transporte.

_Englobando lo anterior se concluye gue 1la politica nacional de
transporte ha sido, durante la etapa analizada, incapaz de dotar
al pais con un sistema de transporte acorde con sus necesidades.
Ello se comprueba por varias formas, como son, entre otras:

a) el estancamiento observado en casi todos los modos y muy
especialmente en los ferrocarriles;

b) el rezago en el crecimiento del sistema de transporte en
relacion al tamafic del pais, ya sea que se mida por el incremento
del PIB;, la poblacidn, etc.;

c) el rezago en la posicidn de nuestro pais dentro del conjunto de



sistema de transporte de 1los paises latinoamericanos, segfn
ciertos indicadores de la demanda de transporte;

d}) la disparidad en la distribucidn de infraestructura de transporte
entre las diferentes regiones del pais; ya.

e) 1l1la presencia de congestionamientos en 1las instalaciones,
durante las temporadas de mayor demanda de servicios (como en

1980), que revelan una falta de capacidad de respuesta inmediata.

Uno de los elementos que explica en mayor medida tales problemas
es la politica de inversidn hacia el sector que, como fué resaltado,
se caracteriza por ser decreciente dentro del total de la Inversién
Piblica Federal, vy en un monto que a 1la luz de los resultados
observados, es inéuficiente. Al respecto quiza habria quien
argumentara criterios de bdsgueda de rentabilidad o productividad
de 1la 1IPF, pero ello requiere de un nivel de conocimiento apro-
piado de los impactos derivados del transporte en un contexto
economico y social bien determinado, situacidn gue dista mucho de
existir en nuestro pais.

En relacidn con lo anterior, se resalta la necesidad de profundizar
y ampliar el esfuerzo de investigacidn del sector transporte, con
el fin de tener mejores elementos para el disefio de 1la politica
nacional de transporte. (En ese sentido cabria esperar que el
tema de 1la inversion poblica destinada al sector transporte
tuviera prioridad).

En este trabajo, se anotaron algunos elementos para tratar de
esclarecer cuales son los instrumentos de la mencionada politica

nacional de transporte. En ese sentido, parece necesario aportar



elementos para armonizar las acciones en materia de tarifas,
subsidios, régimen fiscal, inversidn publica y privada, etc. con
el fin de no introducir ineficiencias. En particular, este puede
serr el caso de 1la desigual situacidn financiera de los modos
carretero y ferroviario gque afecta especialmente a éste altimo,
lo cual nos puede estar alejando cada vez mas de un uso eficiente
de los recursos.

En sintesis, es necesario gue nuestro pais le de una mayor aten-—
citin al sistema de transporte, pues, no obstante los incrementos
en la productividad fisica o en la participacidn en el PIB o en
la PEA, resulta evidente la necesidad de mejorar el estudio y la
planeacidn del sector transporte, asi como de aumentar la canti-
dad de recursos y la intervencién del estado, con el fin de que
este sector cumpla, de una forma cada vezr mejor, su papel en el

desarrollo =scondmico de México.



CAFPITULO I. PAPEL DEL SECTOR TRANSFORTE EN LA ECONOMIA MEXICANA.
En México, el producto interno bruto (PIB) registrd
entre 1976 y 1981 una tasa de crecimiento anual promedio de 7.47%
(entre 1972 y 1981 se logrd un nivel especialmente alto de 8.5%).
En el mismo periodo, el sector industrial crecid en 8.5% en tanto
que el sector de servicios lo hizo en 7.2%. En contrapartida, el
sector agropecuario sdlo alcanzd uwun ritmo de crecimiento del
4.%9%. For encima del crecimiento de estos sectores, el de comuni-
caciones y transportes tuvo un ritmo de crecimiento anual de
11.9%. Como consecuencia de ello la participacidn del sector
aumento del 5.2% al &4.1% en el periodo en cuestidn. . Esto se
considera comiinmente un resultado positivo del sistema nacional
de transporte. Sin embargo, es necesario tomar esta cuestidon con
reservas. Una participacidn relativamente alta de los transportes
en la economia puede tener dos explicaciones diametralmente
opuestas. Por un lado, se puede considerar que el sector transporte,
en cuanto promotor del desarrollo econdmico, agrega valor a la
produccidén nacional de una manera intrinseca (o sea, colocando
recursos y productos donde no los hay, de una manera eficiente).
Esta pudiera ser la explicacidn de por qud las economias mas
desarrolladas tienen una participacion elevada de los transportes
en 1 PIE, que va del 10 al 15%. [11 Pero, por otro lado, es
posible también que la ineficiencia del sistema se exprese fuera
de &1, en altos costos para los demds sectores. Aquil destaca el
hecho de que e1 costo de transporte constituye una proporcidn muy
alta en el precio final de los productos. Esto tiene como conse-

cuencia que se restrinja 1la comercializacién de 1los productos



agricolas e industriales. En nuestro pais hay indicios que
apuntan hacia la ineficiencia como el factor que explica el
aumento de participacién del transporte en el FIB. Digamos, en
primer lugar, que existe un consenso entre los productores agricolas:
el transporte es el principal obstaculo para la comercializacidn

de sus productos. [2] Ademads, es de notar que fué precisamente
dentro del periodo de maxima expansion de la economia (1979-1%80)
cuando se presentd una situacidn de congestidn del sistema de
transporte, y que ésta fue practicamente a nivel nacional.

Es necesario, pues, analizar con mucho mayor detalle
las relaciones del sector transporte con otras ramas de la economia.
Fara ello, ademds de revisar su participacidn especifica en el
FIB, debe considerarse una serie de indicadores que contribuyen a
esclarecer cudl ha sido el papel que ha desempeffado el transporte
en la economia mexicana. En este capitule se analizan tales

temas, tomando como periodo de estudio el que va de 1932 a 1982.

1.1 Efectos globales en 1a economia.
lLa distribucidn regional del transporte, asi como la

interaccién de este sector con el resto de 15 economia, sefrala, en
forma inequivoca vy directa, una serie de efectos econdmicos

generados por la forma en que se conduce el sector transporte.

Sin embargo, ademas de los enfoques regional y sectorial (que

serdn analizados después) debe considerarse la relacidn que

tiene dicho sector con una serie de variables macroecondmicas

como son: producto interno bruto, empleo y productividad.



1.1.1 El sector transporte en el producto internc bruto.

Como apuntamos al inicio de este capitulo, analizando
el periodo que va de 1976 a 1981 se llega a la conclusidn de que
el sector transporte tiene un ritmo de crecimiento muy alto y por
tanto una participacidén creciente en =1 PIRB. Es necesario analizar
con detalle tales afirmaciones. Antes que nada, conviene tomar
un periodo mas largo (en este +trabajo consideramos el periodo
1952-1982). Ademds se debe precisar la participacién del sector
transporte, separandolo de las comunicaciones y el almacenamiento.
Al realizar ambas cosas se tiene como resultado lo que se expone
a continuaciaon {(ver cuadro 1). Tanto el PIEB como el producto del
sector muestran, casi en todos los affos, incrementos en términos
reales (esto es, considerando precios de 1260). Sdlo en 1982 el
FPIB muestra un decrecimiento, mientras que el transporte decrecid
6.28% en 1953 y &.5% en 1982. For otra parte, durante los
treinta affos que van de 1952 a 1982 la tasa promedio de incremento
del FIB es de 4.15% anual, en tanto que la del sector aludido es
de &.5%, es decir, s6lo un poco mayor que la del FIE. La columna
S del cuadro I muestra que, como era de esperar, la participacidn
porcentual del sector transporte, cuando se le separa de las
comunicaciones y el almacenamiento, es mucho menor de 1lo que se
declara frecuentemente. 3] En efecto, la participacidn de los

transportes en el FIB ha sido, durante el periodo en estudio, de

|

alrededor del 3I%. S8in embargo, es cierto gue muestran una

ligera tendencia a incrementar su participacidn. Esto se refleja



CUADRO I.

CRECIMIENTO DEL PIB Y EL SECTOR TRANSPORTE
(millones de pesos de 1960)

TASA DE INC. SECTOR TASA DE INC.
Afio P IB PIB TRANSP. | SECT.TRANSP. (3/1)% (4/12)
1952 93,315 - 2,675 - 2.87 -

1953 93,571 0.27 2,507 - 6.28 2.68 -22.89
1954 102,924 10.00 2,894 15. 44 2.81 1.54
1955 111,671 8.50 2,989 3.28 2.68 0.39
1956 119,306 6.84 3,520 17.77 2.95 2.60
1957 128,343 7.57 3,724 5.80 2.90 0.77
1958 135,169 5.32. 3,784 1.61 2.80 0.30
1959 139,212 2.99 3,963 4.73 2.85 1.58
1960 150,511 8.12 4,222 6.54 2.81 0.81
1961 157,931 4,93 4,354 3.13 2.76 G.63
1962 165,310 4.67 4,514 3.67 2.73 0.79
1963 178,516 7.99 4,914 8.86 2.75 1.11
1964 199,390 11.69 5,252 6.88 2.63 0.59
1965 212,320 6.48 5,306 1.03 2.50 0.16
1966 227,037 6.93 5,737 8.12 2.33 1.17
1967 241,272 6.27 6,004 4.65 2.49 0.74
1968 260,901 8.14 6,644 10.66 2.55 1.31
1969 277,400 6.32 7,081 6.58 2.55 1.04
1970 296,600 6.92 7,577 7.00 2.55 1.01
1971 306, 800 3.44 8,008 5.69 2.61 1.65
1972 329,100 7.27 8,615 7.58 2.62 1.04
1973 354,100 7.60 9,452 9.72 2.67 1.28
1974 375,000 5.90 10,483 10.91 2.80 1.85
1975 390,300 4.08 11,259 7.40 2.88 1.81
1976 398,600 2.13 11,608 3.10 2.91 1.46
1977 411,600 3.26 12,124 4,45 2.95 1.36
1978 441.600 7.29 13,454 10.97 3.05 1.51
1979 476,900 7.99 14,796 9.97 3.10 1.25
1980 516,597 8.3 16,625 12.4 3.22 1.49
1981 557,408 7.9 18,296 10.1 3.3 1.27
1982 554,621 -0.5 17,107 -6.5 3.05 -13.00




en el indicador de 1la sexta columna del mismo cuadro, que no es
sino el cociente obtenido al relacionar 1la tasa de crecimiento
del sector y la tasa de crecimiento del FIB. Dicho cociente es,
en 19 de los 30 affos, superior a 1la unidad, 1o que indica que,
los transportes tienen un mayor dinamismo que el resto de la
economia, sobre todo en 1los dltimos affos. 5in embargo, como
mencionamos anteriormente, debe mirarse con reservas este dinamismo
pues no permite concluir que el sector transporte no sea un

"cuello de botella" para la economia.

En sintesis, 1a participacidn del sector transporte en
el PIB es mas bien reducida y, aunque si se observa una tendencia
al incremento, ésta no lleva el ritmo acelerado que generalmente

se le atribuye.

I.1.2 Generacién de empleo.

Este es uno de los aspectos menos estudiados del sector
transporte. 5in embargo, es de gran importancia por varias razones,
entre las que destacan dos: en primer lugar, dicho sector puede
absorber, tanto en 1la construccidn como =n la operacidn, una
cantidad significativa de mano de obra que se supone no requiere
de conocimientos especiales; en ese sentido, 1la construccidn de
la infraestructura de transporte ha resultado un gran "reclutador®
de mano de obra proveniente del area rural (el impacto econdmico
y social de tal absorcidn de trabajadores rurales sélo ha sido

estudiado en relacidn a los caminos de mano de obra). En segundo



lugar, tenemos que la capacidad generadora de empleo ha sido poco
‘estudiada en relacidn con el sector transporte vy no se han realizado
las comparaciones pertinentes con otros sectores de 1a economia que
también dan empleo. Agqui el interés recae en conocer la efectividad
que tienen 1las inversiones (piblicas y privadas) en el sector de
interés, medida en términos del total de empleos generados, tanto
en el propio sector como en las actividades que le proveen insumos.
Con base en los analisis de este mismo trabajo, y en los datos
del cuadro 1I, gue muestra la participacién del transporte y las
comunicaciones en 1la poblacidn econdmicamente activa (PEA),
observamos lo siguiente: a pesar de que la inversion pdblica
federal en transporte y comunicaciones cosntituye una parte cada
vez menor del total de dicha inversién (lo cual sera estudiado
con mas detalle en un capitulo posterior), los transportes y las
comunicaciones muestran una ligera tendencia a aumentar., aunque
no en forma sostenida., su participacién sn 1a PEA. 1o que parece
sugerir que existe una creciente generacidon de empleo en relacion
con la inversion pdblica destinada al sector.

Por otra parte, si se compara el ritmo de crecimiento
de la participacion en 1la PEA contra 21 correspondiente incremento
en la participacién en el PIB, se encuentra que éste altimo es
mayor, o cual seflala que el transporte y las comunicaciones
tienden a generar un creciente producto por empleado. $Si bien
esto es un indicador de cierta mejoria en la productividad (tema
que se expone en la siquiente seccién), también seffala l1a posibilidad
de que 1la cantidad de empleos generados podria haber sido mucho

mayor sin reducir la productividad.



CUADRO I1I POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA Y PARTICIPACION
POR SECTORES

P. E. A. TRANSP.Y CO- SECTOR PRI~ INDUSTRIAS |SERVICIQS
AND (miles de pers.) MUNIC. (%) MARIO (%) (%) ¢3)
1952 8,800 2.7 57.5 16.6 23.3
1953 9,077 2.7 57.0 16.9 23.4
1954 9,363 2.8 56.6 17.2 23.4
1955 9,657 2.9 56.2 17.5 23.5
1956 9,961 2.9 55.9 17.8 23.5
1957 10.274 3.0 55.4 18.1 23.6
1958 10,597 3.0 54.9 18.4 23.6
1959 10,930 3.1 54.5 18.7 23.7
1960 11,274 3.2 54.1 19.0 23.7
1961 11,466 3.1 52.4 19.4 25.0
1962 11,661 3.1 50.8 19.8 26.3
1963 11,859 3.1 50.3 20.7 28.2
1964 12,060 3.0 47.4 20.7 28.9
1965 12,265 3.0 45.8 21.1 30.2
1966 12,473 2.9 441 21.5 31.5
1967 12,685 2.9 42.5 21.9 32.7
1968 12,901 2.9 40.8 22,3 34.0
1969 13,120 2.8 39,2 22.7 35.3
1970 13,343 2.8 37.5 23.1 36.6
1971 13,895 2.8 36.9 23.4 36.8
1972 14,470 2.9 36.4 23.7 37.0
1973 15,068 3.0 35.9 24.0 37.2
1974 15,689 3.1 35.3 254.3 37.4
1975 16,334 3.1 34,7 24.6 37.6
1976 17,003 3.2 34.2 24.8 37.7
1977 17,700 3.3 33.6 25.1 37.9
1978 18,422 3.4 33.1 25.4 38.1
1979 19,172 3.4 32.6 25.7 38.3
1980 19,951 3.5 32.0 26.0 38.5
1981 20,669 3.6 31.3 . 26.2 38.9
1982 21,413 3.6 30.6 26.4 39.4
Fuentes: Los datos de la P.E.A., de 1952 a 1980 fueron tomados de "La economia

mexicana en cifras™, 1981, Nacional Financiera. Para 1981 y 1982 se
tomaron de la misma publicacidn pero del afio 1984, Los porcentajes
se calcularon con datos de las mismas fuentes.



Del analisis del cuadro I1 cabe concluir que el transporte

y las comunicaciones estan muy por debajo de los incrementos de
participacidn de las industrias extractivas y de transformacidn
(60% de incremento entre 1932 y 1982) y de los servicios, gue,
excluyendo al transporte, tienen un 70% de incremento en el
periodo. El transporte y las comunicaciones sélo aumentan en 40%
su participacidn en la PEA entre 1952 y 1982. 0Otro aspecto de los
empleos generados por el sector transporte 1o representa la
diferente absorcidn gue realiza cada modo de transporte. El
cuadro 111 muestra tal distribucidn del personal, para el periodo
gue va de 1970 a 1982. Compo se puede apreciar, el autotransporte
pcupa las cuatro quintas partes del personal total, mientras que
el ferrocarril ve descender su participacidn de 12.1%4 en 19270 a
13.8% en 1982, no pbstante gque, como los restantes modos, aumenta
su planta de trabajadores. Tal descenso en el porcentaje del
ferrocarril se explica mas bien por los fuertes incrementos del
transporte maritimo y aéreo. Debe resaltarse que 1las cifras
mostradas en el cuadro comprenden tanto al personal de carga como
al dedicado al transporte de pasajeros. Sin embargo, es dificil
conocer qué proporcidn del personal se asigna a uno u otro tipo
de servicio. Asimismo, no se considera el transporte privado,
sdlo el servicio pdblico. Seria dificil gque la inclusidn de tales
aspectos, si se pudiera hacer, cambiara significativamente las
conclusiones: predominio del autotransporte., creciente absorcién
de trabajadores del transporte maritimo y adreo, vy una decreciente

participacidn de los ferrocarriles.



CUADRO III. EVOLUCION DEL PERSONAL EN EL SECTOR TRANSPORTES
1970 - 1982
AUTOTRANSPORTE FERROCARRIL MARITIMO AEREDO
AfO PERSONAS % PERSONAS % PERSONAS % PERSONAS % TOTAL
1970 380,932 78.6 92,338 19,1 638 0.1 10,480 2,2 484,388
1971 396,187 78.7 94,020 18,7 1,672 . 0.3 11,488 2,3 503,367
1972 405,144 78.6 95,126 18.4 2,971 0.6 12,420 © 2.4 515,661
1973 413,906 78.2 95,804 18.1 5,302 1.0 14,285 2.7 529,297
1574 423,110 78.6 93,957 17.4 5,708 1.1 15,766 2.9 538,541
1975 432,470 78.0 98,498 17.8 6,593 1,2 17,227 3.1 554,788
1976 438,557 77.3 103,307 18.2 6,398 1.1 19.007 3.4 567,269
1977 451,430 78.3 96,099 16.7 9,325 1.6 19,618 3.4 § 576,472
1978 471,584 78.7 95,996 16.0 . 10,244 - 1.7 21,521 3.6 % 599,345
1979 509,021 79.6 95,362 14.9 12,120 1.9 22,586 3.5 ; 639,089
1980 553,146 79.5 103,334 14,9 12,713 1.8 26,195 3.8 ; 695,388
1981 575,557 79.8 103,503 14.3 14,620 2.0 28,005 3.9 f 721,685
1982 602,852 80.2 103,507 13.8 16,556 2,2 29,028 3.9 i 751,943
]
Fuentes: Elaborado con base en las estadisticas del "Programa de Accifn...”,

op. tit.




No obstante lo anterior. Quiza sea necesario distinguir
entre una alta participacian en la demanda de trabg;adores y el
nivel de salarios que ofrece cada modo de transporte. Comp lo
muestra el cuadro IV, es el ferrocarril el que realiza 1a mayor
erogacidn en salarios totales, aunque en términos relativos es el
transporte agreo el que mejor retribuye a su personal. En efecto,
para 1935 1los ferrocarriles erogan en salarios mas de cuatro,
nueve y cincuenta veces lo que erogan el autotransporte, el
transporte adgreo vy el maritimo, respectivamente. Para 1975, 1la
diferencia entre los ferrocarriles vy el autotransporte aumenta,
pasando a ser cinco veces el egreso por salarios del primero en
relaciéon con el segundo. For el contrario, los egresos por salarios
de los transportes agéreo vy maritimo crecen a un ritmo mayor que
el del ferrocarril. Como consecuencia, y en combinacidn con el
incremento de 1a fuerza de trabajo contratada por cada modo de
transporte, se tiene que el transporte aéreo es el que muestra
los mayores niveles de salario por trabajador, pasando de 12,190
pesos anuales en 1955 (eh precioslde 1960) a 55,420 en 1975. Le
sigue el nivel de salarios promedio de los ferrocarriles que pasa
de 12,340 a 20,570 pesos anuales, también de 1955 a 1975. Con un
ritmo de crecimiento semejante, el salario anual promedic de los
trabajadores del transporte maritimo pasa de 9,220 a 17,750 en el
mismo periodo. Muy por debajo de los otros modos, en el autotrans-—-
porte se pagaba, en promedio, 8,390 pesos de salario anual en

1255, el cual descendid, en 1975, a 6,470 pesos.



CUADRG IV, PERSONAL Y SALARIOS POR MODO DE TRANSPORTE
DATOS CENSALES

MODO 1955 1960 1965 1970 1975
Carretera P 30,174 29,864 41,529 54,370 62,027
S 253.3 179.8 233.5 323.0 415,2
s/p 8.39 6.02 5.62 5.94 6.69
Ferroviario P 89,862 60,659 70,330 92,338 98,498
S 1109.2 985.0 1268.7 1495.0 2026.5
8/Pp 12,34 16.24 18.04 16.19 20.57
A€reo P 5,948 6,658 7,082 7,492 10,153
S 114,2 149.9 239,2 358,1 562.7
S/P 19.19 22.51 33.77 47.80 55.42
Maritimo P 2,225 2.3 330 3,462 3,930 5,610
5 20.5 18.4 43.2 58.0 99.56
/P 9.22 7.90 12.49 14.76 17.75

P Personal (cantidad de personas)

Salarios (millones de pesos, a precios de 1960)
Salario por persona (miles de pesos de ingreso anual)

w
L

S/Pp

Fuentes: Censos de Transporte (ver fuentes del cuadro ¥iiI) Los salarios fue-
ron deflactados con el indice de precios al consumidor



En sintesis, si bien el autotransporte genera una mayor
cantidad de empleos en relacidn con los restantes modos de transporte,
lo hace con un nivel de salarios muy bajo. Hay una opinidn que
parece explicar este hecho: la diferente especializacidn, requerida
en cada modo de transporte. Asi, mientras que en el transporte
agdreo se requiere de personal con un alto grado de entrenamiento
y capacitacién, previas a su incorporacion al trabajo, en el
transporte maritimo v ferroviario las exigencias de capacitacidn
son menores Yy llegan a ser practicamente nulas en el autotransporte.
Esta opinidn, no del todo acertada, estld tan extendida que en 1la
practica se refuerza a si misma, pues el mismo personal que fug
mal o nulamente capacitado fortalece la idea de que, por ejemplo,
no se requiere "mucho conocimiento” para la carga y descarga de
furgones, camiones vy barcos. Esto, ademas de ocasionar poco
interés por personal calificado, limita 1a incorporacidon de nuevas
tecnologias, por simpleslque éstas sean. 8in embargo, debemos
reconocer que esta situacidn estld cambiando, sobre todo por las
iniciativas de algunos organismos estatales. Parece recomendable
intensificar l1la capacitacidn en todes los modos de transporte,
con especial énfasis en las areas mads rezagadas, como son la
operacidn.y la administracidon de las flotas y terminales. Es muy
probable que el aumento en productividad justifique el mejorar el
nivel de preparacidn con el correspondiente aumento en los salarios

realeé de los trabajadores.



I.1.3 La productividad en el sector transporte.

Para el1 anilisis de esta variable (prnductividaq),
primero se revisarld como ha evelucionado el coeficiente obtenido
al dividir el PIR del sector transporte (expresado en miles de
pesos constantes), entre la cantidad de trabajadores requeridos.
A falta de estadisticas completas, s@lo se ha calculado lo corres-—
pondiente al periodo 1270-1982. No obstante, dicho periodo es
suficiente para cnmprnbar que la productividad del sector aumenta
de 15.6 a miles de pesos por hombre ocupado en 1270, a 25.4 en
1981 (ver cuadro V), 1lo gue representa un incremento del &3%,
aungue hay un ligero descenso a 22.8 en 1982. En conclusiodn,
el cdlculo global de la productividad del sector seffala una clara

tendencia al aumento.

Por otra parte, una medida de prﬁductividad que puede
ser muy ilustrativa de la evolucion del "rendimiento" del servicio,
consiste en el cociente de toneladas transportadas anualmente
entre la planta de trabajadores. Asimismo, aungque la base de la
medicidn de la productividad del transporte puede tomarse como la
cantidad de toneladas "producidas" por persona, también es necesario
analizar como han evolucionado ciertos indicadores como son: la
relacién de toneladas por vehiculo utilizado., y las toneladas por
kildmetro de infraestructuwra, en cada uno de los modos de transporte.
Estos tres conceptos se muestran en el cuadro V, para 1los casos
del ferrocarril y del autotransporte. '~ En dicho cuadro se observa

un aumento practicamente continuo de la productividad medida en



CUADRO V. Productividad en el transporte.

FERRQCARRILES AUTOTRANSPORTE GLOBAL
ANO TON/ENP TON/SAL.  TON/VER.  TON/KM. — TON/EWP. — TON/SAL. TON/VER.  TON/RH — PTBT/PEAT
1952 0.40 3.23 i,hS 1.40 - - 1.87 1.68 -
1953 0.26 2.00 1.03 0.98 - - 1.89 1.67 -
1954 0.27 2.06 1.08 1.02 - - 1.90 1.68 =
195§ 0.28 2.28 1.12 1.08 - 18.98 1.91 1.71 -
1956 0.32 2.61 1.21 S 1.15 - - 1.92 1.65 -
1957 0.35 2.89 1.27 1.24 - - 1.93 1.6k -
1958 0.35 2.73 1.14 1.20 - - 1.94 1.63 -
19569 0.38 2.71 1.10 1.22 - - 1.96° 1.62 -
1960 0.53 3,26 1.30 1.38 - 20.80 1.97 1.65 -
1961 0.43 2.79 1.18 1.30 - - 1.98 1.58 -
1962 0.4t 2.83 1.21 1.30 - - 1.99 1.55 -
1963 0.45 2.96 1.36 1.44 - - 2.00 1.55 -
1964 0.50 3.23 1.49 1.58 - - 2.02 1.55 -
1965 ~0.58 3.23 1.56 1.73 - 17,68 2.03 1.62 -
1966 0.56 3.09 1.52 1.70 - - 2.04 1.66 -
1967 0.54 3.12 1.61 1.81 - - 2.05 1.72 -
1968 0.56 3.21 1.66 1.86 - - 2.07 1.77 -
1969 0.57 3.25 1.73 1.97 - - 2.08 1.81 -
1970 0.51 3.17 1.69 1.94 0.37 27.51 2.13 1.96 15.642
1971 0.54 2.72 1.78 2.08 0.37 - 2.13 1.99 15.909
1972 0.53 2.61 1.73 2.02 0.38 - 2.13 1.23 16.707
1973 0.56 2.83 1.82 2.17 0.39 - 2.13 1.02 17.858
1974 0.64 3.16 1.89 2.49 0.39 - 2.13 0.95 19.466°
1975 0.64 3.12 1.67 2.54 0.40 29.80 2.13 0.93 20.294
1976 0.61 3.10 . 1.56 2.41 0.41 - 2.13 0.93 20.463
1977 0.71 3.57 1.66 2.85 0.42 - 2.13 0.95 21.031
1978 0.72 3.51 1.68 2.76 0.43 - 2.15 0.97 22.448
11979 0.71 3.52 1.55 2.68 0.44 - 2,22 1.06 23.152
1980 0.59 - 1.56 2.42 0.46 - 2.28 1.19 23.908
1981 0.62 - 1.60 2.54 0.48 - 2.32 1.29 25.352
TON = Millares de toneladas anuales
EMP = Empleados y trabajadores :
SAL = Salarios pagados en el afio, en millones de pesos de 1960
VEH = Vehfculos, esto es furgones o camiones, segin sea el caso
KM = Kildémetros de infraestructura
PIBT = Producto interno bruto del sector transporte, en millones de pesos de 1960
PEAT = Poblacidn econdmicamente activa del sector transporte, en miles.

Fuentes: Elaboraciones propias, basadas en los cuadros [, I, IV, Xk, XIV.




millares de toneladas por persona, en ambos modos de transporte.
En los ferrocarriles, debido a una relativamente mayor disponibilidad
de datos, se puede apreciar con mayor detalle la evolucidn de su
productividad. Esta igualaba en 19532, las 400 toneladas anuales
por empleado, pasando a 310 en 1270 y a S20 en 1980 {aungue 1llegd

a alcanzar 720 en 1978).

Por su parte, 1la productividad del autotransporte,
medida también en toneladas por persona, registra un incremento
similar al del ferrocartil, aunque es menor en términos absolutos.
En efecto, aunque s&lo fue posible hacer un calculo de la produc-
tividad para el periodo de 1270-1981, estos afios muestran que tal
indicador pasd de 370 toneladas anuales por empleado, observadas

en 1970, a 480 en 1981.

Cabe seffalar gue el titular de 1a Secretaria de Comuni-
caciones y Transportes en el sexenio pasado expuso en un seminario
sobire l1a productividad del sector, cifras mayores a las calculadas
en este estudio.l4] Segdin dicho funcionario, en 1980 los ferro-
carriles manejaban 750 toneladas anuales por empleado {contra 5?20
del presente estudio), mientras que el autotransporte habia manejado
632 en 19277 v 657 en 1980 {contra 420 y 4460 de este estudio}.
Frobablemente las diferencias se deban a que la estimacidn de 1la
SCT se basa en un calculo del personal que sdlo se dedica a la
carga y no al transporte de personas. En este trabajo no se ha
realizado tal ajuste, pués no parece @til aplicar un mismo factor

de calculo a todas las estimaciones anuales. Ademas, ambas estima-



ciones son congruentes entre st y no invalidan 1las conclusiones
vertidas anteriormente.

FPasando al anadlisis de los otros indicadores de la productividad
del transporte {(los que, en lo sucesivo, se denominaran de rendi-
miento), se  observa lo siguiente. Los indicadores son: tonela-
das/salarios, toneladas/vehiculo, y toneladas/kildémetro. En el
caso del primer indicador (toneladas/salarios) la intencidn es
conocer cull es la relacidn existente entre los cambios del nivel
real de salarios {(de los trabajadores del transporte) y la cantidad
de toneladas transportadas. For ejemplo, en el caso de los
ferrocarriles se ha observado un incremento en los salarios
reales (véase cuadro IV de la seccidn anterior). £l indicador
{toneladas/salarios) nos permite investigar si ello tiene un
incremento proporcional en las toneladas manejadas. Del cuadro V
se concluye que los ferrocarriles muestiran una leve tendencia a
incrementar las toneladas transportadas por cada millar de pesos
errogados anualmente en salarios (a precios constantes de 19&60),
pasando de 3,230 en 1932 (o de 2 mil en 1953), a 3,520 toneladas

por millar de pesos en 1979.

En el caso del autotransporte, aunque sHlo se cuenta
con datos en los afios correspondientes a los censos, se observa
que no s6lo tiene un indice muy superior al de los ferrocarriles,
sino gue ademas su crecimiento es mds pronunciado: de 18,980
toneladas por millar de pesos erogados en salarios en el afo de

19535, pasa a 29,800 en 1975.



Los anteriores resultados no deben constituir una
sorpresa. Ya se vislumbraban desde que se encontrd el bajo nivel
de salarios del autotransporte. Esto altimo, combinado con los
altos voldmenes de carga transportada por carretera, producen un

rendimiento muy alto en comparacidn con los ferrocarriles.

En 1o que respecta a las toneladas transportadas por
vehiculo, se observa que tanto los ferrocarriles como el autotrans-—
porte han mejorado, pero en forma diferente {(ver el cuadro V).
Asi, mientras que cada furgdn movia 1,480 toneladas en 1952 pasa
a mover 1,5600 toneladas en 1981. S8in embargo, esta tendencia es
un tanto erratica, pues nunca se observan mads de cinco affos de
incremento constante. El autotransporte no tiene incrementos
bruscos, pero tampoco tiene descensos. De esta manera; pasa de
1,870 toneladas por camion en el afio de 1932, a 2,320 en 1981.

La diferencia en el rendimiento entre furgones y camiones se debe

a que éstos fdltimos realizan viajes mas cortos.

La dltima forma de medir el rendimiento en el sector
transporte, es en relacidn con la infraestructura. En los
ferrocarriles se analiza la cantidad de toneladas transportadas por
ﬁada kilometro de red férrea, mientras que en el autotransporte
es por cada kildmetro de carretera. Del mismo cuadro V se ve
que 1os ferrocarriles mueven una cantidad de toneladas por kildmetro
que es, en lo general, creciente. De 980 ton/km movilizadas en
1983 se pasa a 2,540 =n 1981. For el contrario, el autotransporte

muestra una variacién muy grande, aunque desciende de 1,480



toneladas por kilémetro de carretera manejadas en 1952 a 1,290
ton/km en 1981.

A su vez, la anterior diferencia en el rendimiento de 1la infraes-
tructura se explica porgue los ferrocarviles han aumentado el
volumen de carga transportada utilizando practicamente 1a misma
longitud de infraestructura. En cambio, 1las carreterras han cirecido
a una tasa mucho mayor qua 1la carga transportada por elias, no
obstante su mayoritaria participacidon en la carga total gque se

mueve por el pais (lo que serd analizado en el capitulo siguiente).

1.2 Participacién del transporte en la produccidn y

utilizacidn de bienes y servicios.

Como ya habiamos mencionado en el preambulo, el sector
transporte no stlo ofrece sus servicios, sino gque también es
demandante de bienes y servicios, al comprar los insumos necesarios
para la realizacién del servicio de transporte, tales como:
energéticos, productos de huie, vehiculos, etc. En ambos casos,
el sector transporte puede representar un facteor muy importante
para el desarrollo de otras ramas de la economia, independientemente
de que, =n general, es un factor indispensable para toda actividad
econdmica. |

A continuacidn se presentan 1os rasgos mas sobresalientes
de 1la relacidn que tienz el sector transporte con él resto de los
sectores de la economia mexicana, segin se desprende del analisis

de las cuentas nacionales y matrices insumo—producto. Dada esa



fuente de informacidén, es pertinente seffalar que el sector fué
definido anteriormente como el conjunto de instituciones, personas,
recursos y servicios que participan, de manera directa, en la
prestacidn del servicio de transporte. S5in embargo, tiene
una definicién diferente en las matrices insumo—producto (bajo la
denominacién de rama 64); pues so6lo "incluye el transporte de
pasajeros y carga, efectuados por cuenta de terceros".[3] Es
decir, la rama 64 sélo se refiere al servicio pidblico de pasajeros
y carga, Y no a los servicios de transporte que realizan las
empresas de otros sectores de la economia, utilizando su propio
equipo de transporte (o incluso su propia infraestructuwal. Esto

ha sido tomado en cuenta en el momento de obtener conclusiones.

I.2.1 El transporte como oferente de servicios.

El cuadro VI muestra 1la demanda de servicios pablicos
de transporte que han realizado 1las denominadas grandes divisiones
de la economia en los affos 1270, 1275 vy 1978. Los datos se
presentan a precios constantes de 1970, para facilitar las compa-
raciones. Del analisis del cuadro mencionado se tienen las
siguientes observaciones. La industria manufacturera representa
casi la mitad de 1los servicios ptbhlicos demandados al sector
transporte, aunque desciende del 51.5% observado en 1270 al 46.3%

en 1978.

La segunda actividad en importancia en la demanda de

servicios pdblicos de transporte es la construccién, gue representéd,



CUADRO Y¥T. PRODUCCION DE SERVICIOS DE TRANSPORTE

(millones de pesos de 1970, a precios de

productor)

ACTIVIDADES PRODUCTO DEMANDADO AL __SECTOR _TRANSPORIE 1/
ECONOMICAS 1970 % 1975 % 1978 4
1, Agropecuaria, sil-

vicultura y pesca 375.5 4,0 521.7 3.1 572.0 2.8
2, Minerfa 247,6 2.7 358.5 2.1 477.8 2.3
3. Industria manufac- _

turera 4,837.5 51.5 8,152.2 48,2 9,595.0 46.3
4. Construccifn 1,832,0 19,6 3,615.3 21.4 4,163,2 20.1
5. Electricidad 10.5 0.1 9.6 0.1 14,8 0.1
6. Comercicv, restau-

rantes y hoteles 421,5 4,5 2,143.5 12.7 3,191.2 15.4
7. Transportes, alma-

cenamiento y comu=

nicaciones 853.7 9.2 1,123.7 6.6 1,466,8 7.1
8. Serv.financieros,

seguros y bienes

inmuebles 135.8 1.5 194.1 1.1 225.5 1.1
9. Servicios comuna-

les, sociales ¥y

personales 640.5 6.9 784.7 4.6 1,030,2 5.0

TOTAL 9,324.6 £ 100.0 16,903.3 100.0 20,737.0 100.0

Exportaciones 819.7 8.8 1,197.1 7.1 1,700.6 8.2

1/ Rama 64 en las matrices insumo-producto.
Fuentes: Elaborado con base en las matrices insumo-producto de 1970, 1975 y 1978, de la SPP. Para
deflactar se us6 el Indice de precios del sector transporte tomado del Sistema de Cuentas Nacionales

de México en sus ediciones de 1981 y 1983,



aproximadamente, la quinta parte de la demanda total (que, como se
puede comprobar, esta medida en el costo del servicio vy no en

tonel adas—kildmetro).

El sector comercio ("comercio, trestaurantes y hoteles")
es el tercero en importancia y representa el 15.4% de la demanda

de transporte.

Farece optrtuno seffalar que para 1978, las manufacturas,
la construccidn vy el comercio demandan mas del 80% del total de
servicios de transporte. Esto seria muy atil en 1la elaboracion
de programas de desarrollo del sector transporte, pues permitiria
tener un primer fundamento mas sdlido del tipo de demanda gue
habra de enfrentar la transportacidn en el futuro, en funcidon del

crecimiento que tendran tales actividades.

For otra parte, las actividades de servicios financieros,
seguros y bienes inmuebles apenas representan poco mas del uno
por ciento de 1a demanda de servicios poblicos de transporte,
segiin las estadisticas de 1las matrices insumo—producto. Algo
similar sucede con la actividad § ("Electricidad"), que demanda
muy poca transportacidn como insumo directo para el desarrollo de
sus actividades. Esto puede deberse a que, una vez instaladas
las plantas de generacidn y distribucidn de energia, regquieren de
muy pocos movimientos de personas y bienes, y alguna parte de
ellos los satisfacen con sus propios medios. En consecuencia, la

demanda de transporte ptblico del sector electricidad en 1978,



representa apenas la milésima parte de la demanda total.

Como complemento de la anterior descripcidn, a continuaciodn
se analizan los sectores gue muestran los mayores i1ncrementos o
decrementos en 1la utilizacidn de tales servicios, para pasar
después a la interpretacidn de todas estas caracteristicas de 1la

demanda de transporte.

La actividad que destaca por el incremento de servicios
de transporte utilizados como insumo en el periodo 1970-1978 es
el comercio, que crece en mas de siete veces. Le siguen en
importancia la construccidn (que demanda en 1978 casi 2.2 veces
lo gue demandaba en 1970), vy la industria manufacturera, que
duplica su demanda en el periodo. |l as tendencias son muy claras:
las actividades que mas participan en la demanda del servicio en
estudio son también las que muestran las mayores tasas de incremento.
Asi, es probable que las manufacturas, el comercio y la construcciadn
aumenten sus porcentajes dentro del total de servicios de trans-

portacidn pdblica.

Una primer explicacidn de 1la anterior situacidn se
podria basar en las caracteristicas propias de las diversas
actividades. FPor ejemplo, no es ildgico suponer gue las manu—
facturas realizan una contratacidn de servicios de transporte pdblico
muchas veces mAs grande que la que realizan los servicios financieros,
puesto que aquellos tienen la necesidad de trasladar, vya sea las

materias primas hacia las zonas industriales, o bien los productos



terminados hacia las zonas de venta o consumo. Sin embargo, este
analisis no logra explicar la diferencia que se da, por ejemplo,
entre las manufacturas vy los productos agropecuarios, que demandan
menos {(en relacidn con la demanda de otros sectores) del total de
servicios de transporte. Ambos sectores pueden tener problemas
similares en el acopio de insumos vy distribucidn de productos.
Esto hace necesario considerar dos aspectos adn no analizados.
For una parte, el cuadro V1 contiene cifras que representan el
pago que firealizan las diferentes actividades econémicas por la
contratacien de servicios de transporte, dado un sistema de
tarifas que significa menores cuotas para wunas actividades y
mayores cuotas para otras.. De esta manera, se explican los bajos
montos de transacciones que las actividades agropecuarias y
mineras realizan con el sector transporte. Ademas, son también
estas actividades las que tienen maynr preferencia por el ferrocarril
en relacidn con el autotransporte; 1o gue aumenta la diferencia en
las mencionadas transacciones, pues el autotransporte tiene
tarifas superiores a las del ferrocarril {(tema analizado posterior-

mente) .

FPor otra parte, el porcentaje de participacién de las
actividades econémicas en 1la producciéan bruta, constituye un
elemento de analisis importante. En tal rubro, la industiria
manufacturera representa el 44.8%4 del total de la produccion
bruta del pais, en tanto gue las actividades agropecuarias fueron
el 10.4% del mismo total,.en 1978 {(segin cAlculos propios, basados

en la informacidn del *"Sistema de Cuentas Nacionales de México”,



SPF, 1981 wveolamen V; pp. 83.). Se corrobora, pues, gue los
altos o bajos niveles de participacion en el valor de la produccidn
bruta explican, en buena medida, los correspondientes altos o
bajos niveles de participacidn en 1a demanda de servicios de
transporte. En sintesis, son diversos los factores gue ayudan

a comprender 1las caracteristicas de 1la demanda de servicios
pablicos de transporte, por lo gue un estudio de tales caracteristicas
requiere complementarse. Como yvya se menciond, ello resulta de‘
interés para conocer y atender mas adecuadamente dicha demanda.

En ese sentido conviene desagregar la actividad econdmica denominada
industria manufacturera para analizar las ramas que tienen mavor

niveles de demanda de transporte.

En 19270, la refinacidn de petroéleo representd el 8.4%
de la demanda del servicio en cuestion. La rama de las industrias
basicas del hierro v el acero fue. la segunda en importancia
(3.2%) en dicha demanda y le siguid la rama de hilados y tejidos
con el 2.2%. Fara 1978 se observan algunos cambios en el tipo
de demandantes del sector transporte: las industrias basicas del
hierro y el acero pasan a ser el principal demandante, aunque
s0lo con el 2.7%4 del total de servicios; 1le sigue 1a rama de
hilados y tejidos, con el 2.0%4. En lugar de la refinacion del
petrdolea, es 1la extraccion de petrdleo y gas la gue adguiere
importancia, y alcanza el 1.%9%. Esto se explica por la gran
expansidn gque mostrdo la extraccidn de Eidrocarburns en 1978.
La produccién de vehiculos automotores alcanza el 1.9%, al igual

gue la rama "prendas de vestir".



‘Al comparar los porcentajes de participacidn de las ramas
manufactureras en la demanda de transporte de 1970 con 1la corres-
pondiente a 1978, surge una conclusidon importante: la preponderancia
de ciertas ramas ha disminuido notablemente. En otras palabras,
hay mas ramas que superan el 1.5% de participacidn, pero ninguna
rebasa el 3.0%, lo que indica que la demanda de transporte puede
estarse diversificando, lo gue implicaria que el tipo de productos
a transportar también se vuelve mas diversificado. Esto se traduce
en la necesidad de contar con vehiculos y equipo de transporte
£con mavores niveles de especializacién para adecuarse a tales

productos.

La anterior conclusién serd tomada en cuenta posteriormente,

pues es de gran utilidad para explicar ciertos problemas.

Por otra parte -y para concluir este and3lisis de las
caracteristicas de 1la demanda de transporte—~, en 1 mismo cuadro
V1l se anotd, al final de 1las columnas, el valor de la demanda
(final) gue 1las exportaciones presentaron al sector transporte
(en millones de pesos de 1970). Como es obvio, esas cifras no
forman parte del total de 1la demanda interna, pero se ha calculado
qué porcentaje representan en relacién con dicho total. De los
datos anotados se puede concluir gue las exportaciones demandan
servicios de transporte en abundancia, con un volumen que se
equipara con casi el 8.0% de 1la demanda intermedia. Ahoir-a bien,

qué significado puede tener lo anterior? Nuevamente, como en



el caso de ia participacion en el FIB, 1la respuesta depende de
que el transporte pueda ser considerado eficiente o ineficiente.

Al respecto, en el caso de las exportaciones hay elementos para
inclinarse a concluir que su movilizacidn es ineficiente. - 5i se
parte del hecho de que las actividades se localizan, en nuestro
pais, a grandes distancias de los puertos maritimos y fronterizos,
se empieza a explicar el alto volumen de pagos al transporte.

Ademas, se deben considerar las deficiencias operativas de los
ferrocarriles y el autotransporte vy la falta de equipos y métodos
en los puertos, circunstancias que contribuyen a incrementar los

costos de translado de las mercancias a exportar.

Lo anterior contribuye a confirmar lo que se afirma
desde hace décadas: el transporte puede representar un serio
obstaculo para el desarrollo del comercioc exsterior de nuestro
pais, a menos que se eliminen las deficiencias del propio transporte
y se cambien 1los patrones de localizacién deilas actividades

econdmicas.

I.2.2 El transporte como demandante de bienes y servicios.

De manera similar al analisis anterior (y con las mismas
fuentes de informacién) se puede estudiar como cambia la relacidn
del sector transporte con los otros sectores cuando éste demanda
ciertos bienes vy servicios para su funcionamiento. El cuadro

VII muestra los insumos demandados por el sector en estudio para



CUADRO WI1I

(millones de pesos de 1970, a precios de productor)

INSUMOS REQUERIDOS PARA EL SERVICIO DE TRANSPORTE

ACTIVIDADES INSUMOS DEMANDADOS POR EL SECTOR TRANSPORTE
ECONOMICAS 1970 % 1975 % 1978 yA
l. Agropecuaria, silvicul=-

tura y pesca 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
2. Mineria 18.4 0.2 10.0 0.1 9.9 0.1
3. Industria manufacturera 5,551.9 57.5 8,315.5 54.1 9,163.4 52.0
4. Construccién 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
5. Electricidad 66.7 0.7 177.4 1.2 217.5 1.2
6. Comercio, restaurantes y

hoteles 1,831.2 15.0 3,028.2 19.7 3,492.8 19.8
7. Transporte, almacena-

miento y comunicaciones 909.2 9.4 1,259.2 8.2 1,641.5 9.2
8. Servicios financ., segu-

ros y bienes inmuebles 462.4 4.8 1,015.3 6.6 1,215.0 6.9
9. Servicios comunales, so-

ciales y personales 1,280.1 - 13.3 1,571.0 10.2 1,898.4 10.8

TOTAL 9,657.5 100.0 15,376.6 100.0 17,638.5 100.0

Importaciones 1,192.0 12.3 1,192.1 7.8 1,055.9 6.0
Fuentes: Elaborado con base en las matrices insumo-producto de 1970, 1975 y 1978 de la Secretaria de

Programacidn y Presupues

fuera a deflactar, tomado

to. Se usd el Indice de precios correspondiente al sector que se

del Sistema de Cuentas Nacionales de México, en sus edic. 1981 y 1983.




los affos de 1270, 1975 y 19278. La descripcion del contenido de
dicho cuadro es muy similar a la del cuadro VY1, por lo que a
continuacidn se presentan sdlo las observaciones mas relevantes.
Nuevamente, es 1la industria manufacturera la que tiene
la mayor importancia, pero ahora como oferente de bienes necesarios
para el transporte; le sigue el comercio. Ciertas actividades
de servicios, como son el transporte mismo, los servicios comunales
y los vservicios financieros, tambi®n muestran altos indices de
participacidon, pero afdin estan muy por debajo de 1a oferta de
bienes que proporciona la industria manufacturera. Cabe destacar
que sdlo hay tres actividades que muestran una muy baja o nula
oferta de bienes o servicios al sector transporte. De esas activi-
dades, la mineria y el sector agropecuario realmente no producen
ningdn insumo directo indispensable para la realizacion de las
actividades de transportacidn. Sin embargo, 1la explicacidn no
es tan clara en el caso del sector de la construccidn ya gue se puede
dudar de 1la aparentemente baja participacidn que tiene como
oferente de insumosvpara el transporte (segiin se deduce de las
matrices insumo-producto). Es evidente que 1la construccidn
proporciona una serie de elementos infraestructurales que son
condicidn indispensable para el servicio. lLo gue sucede es gue
las matrices referidas contabilizan en un sé&lo rubro {el denominado
"formacidn bruta de capital fijo") todo el producto del sector de
la construccién. La confusidn es consecuencia de que los bienes
producidos por la construccidn son “consumidos" en un tiempo
mayor a un affo, mientras que éste es el periodo seleccionado para

[

cuantificar las transacciones de las matrices insumo—producto.



Por otra parte, el total de insumos demandados en 1978
por el sector transporte es 1.8 veces mayor que el observado en
1270, Esto es relevante por la siguiente consideracién: si se
compara la dinamica de crecimiento de 1os insumos que demanda el
sector en andlisis con la correspondiente dinamica de la prestacidn
de servicios, se encuentra que el transporte, en 1975 y 1978 ofrece
mas servicios que l1os que demanda de otros sectores {caracteristica
que deberian de mostrar todos los sectores productivos), revertiendo
1o observado en 1270. Asi, mientras que en 1970 consumia
9:.657.5 millones de pesos vy prestaba servicios por 9,324.46 (o
sea un 3.3% menos), para 1978 consumia 17,638.5 millones de pesos
y prestaba servicios por 20,737 lo que puede interpretarse como
un saldo a favor. Esto pudiera constituir un elemento a favor
del sector transporte, cuando .se analiza si es eficiente o no.
Sin embargo, habria que considerar si sds insumos no contienen

subsidios importantes, o si el cobro del servicio otorgado no es

excesivo. Estos temas seran tratados en capitulos posteriores.

Otro punto que indicaria a favor de la actuacion del
sector transporte seria una disminucidn el peso de sus importaciones:
mientras que en 1970 eran comparables con el 12.3% del tetal de
insumos nacionales, en 1978 apenas se equiparaban al &% de los
mi smos. Sin embargo, debe considerarse que en las anteriores
estimaciones sdlo se toman en cuenta las importaciones directas
gue se hacen para el servicio poblico de transporte; por tanto,

no se consideran ni las importaciones de vehiculos y equipos



auxiliares gque realizan las empresas y organismos que cuentan con
transporte privado, ni lo importado por otras ramas {(como la de
vehiculos automdviles), aungque sea para satisfacer las necesidades

del sector.

1.3 Comparaciones internacionales.

Algunas de las observaciones anteriores pueden adquirir
un mayor significado cuando se analiza 1la posicidn que tiene
México, segin los correspondientes indicadores, en relacidén con
otros palises. 5in embargo, el problema que enfrentamos al realizar
comparaciones internacionales es qgque comparamos economias muy
diferentes. For tal motivo, hemos seleccionado para el presente
andlisis al conjunto de paises de América Latina. Ademas de
tener antecedentes culturales similares, en 1la mayoria de los
casos esos palses enfrentan una dependencia econdmica y tecnoldgica
tambign muy similar, 1o gue lleva a suponer que deberian mostrar
un desarrollo semejante en la participacién del sector transporte

en sus economias.

Analizaremos en particular los siguientes indicadores:
porcentaje de participacién en el PIB, participacidn en la PEA, vy

productividad.



I.3.1 El sector transporte en el FPIB de los paises de América

Latina.

Comprobamos ya gque existe una ligera tendencia del
sector transporte mexicano a incrementar su participacion en el
FIR. Con la intencidn de aportar algunos elementos gue aclaren
la anterior observacidn, se analizd el comportamiento del rubro
denominado "Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones" {(gue en
lo sucesivo se denominarad TAC), dentro del FIR de los paises de
América Latina (ver cuadro VIII). Es nntable gue México pasa de
un 3.3% de participacidn del TAC en el FIR;, observado en 1960,
a 7.9%4 en 1980. La diferencia con los datos mostrados en el
cuadro I, surge como consecuencia del error por el que se le
atribuye al sector transporte un mayor dinamismo del gque tiene en
realidad: existe una confusioéon entre lo que es el sector transporte
dislado v la "Gran divisidn Transporte, Almacenamiento y Comunica-
ciones" (asi denominada en las cuentas nacionales).L&] Del cuadro
VIII se concluye que 12 de los 20 paises considerados muestran un
considerable aumento en la participacidn de la gran divisidon TAC
en el PIB, aunque s&lo dos de ellos tienen un dinamismo similar
al de México, esto es, gue lo aumentan a mas del doble de la
participacidn entre 1960 y 1980. De esto se puede concluir que
en América Latina no hay, en el indicador qug se analiza un
patrdn de comportamiento uniforme. Ademds, no se puede concluir
que el caso de México {(aumento de la participacidon del TAC en el
FIB y relativamente alto incremento del piropio FPIR) siga una

regla general. En efecto, si bien los dos paises que junto con



CUADRO VIIT. PARTICIPACION DEL TRANSPORTE, ALMACENAMIENTO Y
COMUNICACIONES EN EL PIB DE LOS PAISES DE AMERICA

LATINA ( 1260 ~ 1980 }

PORCENTAJE DE PARTICIPACION TASA ANUAL DE ‘

DEL TRANSPORTE EN EL. P I B CRECIMIENTO DEL
P ATIS 1960 1970 1975 1980 PIB (60-80)
Argentimna 7.9 10.0 9.5 9.4 3.5
Bolivia 8.8 7.5 9.1 11.9 5.1
Brasil 6.6 5.7 5.5 5.1 7.3
Colombia 6.4 7.2 8.4 9.3 5.3
C. Rica 4.6 4.4 5.8 7.0 5.8
Cuba 4.5 n/d n/d 7.1 n/d
Chile 4.2 4.9 5.2 5.6 3.4
Ecuador 4.3 6.0 5.7 6.8 6.9

.E1 Salvador 4.7 5.3 5.5 5.9 4.4

Guatemala 4.8 5.5 6.4 6.9 5.6
Haiti 3.1 1.8 2.0 2.0 2.4
Honduras 7.8 6.9 7.4 6.7 4.9
México 3.3 4.8 6.2 7.5 6.8
Nicaragua 5.7 5.4 5.5 6.1 4.0
Panami 4.6 6.7 9.0 10.2 6.6
Paraguay’ 3.7 3.5 4.0 3.9 6.5
Peri n/d 5.0 6.0 6.7 4.1
R. Dominic. 4.7 7.7 8.0 7.9 6.0
Uruguay 8.9 6.8 6.6 6.9 - 2.3
Venezuela 3.7 10.3 11.9 12.6 5.1
Fuentes: Elaborado con base en los datos del "Anuario Estadfstico de América

Latina, 1983". CEPAL, ONU. Santiago de Chile.



México duplican 1la participacion del TAC en el FIB —~FPanamd y
Venezuela—- tienen una tasa de crecimiento del PIR no baja (6.6 vy
5.1 respectivamente), existen casos como el de EBrasil que combinan
una disminucion de la participacidén del TAC con un mayor incremento
promedio del FIB. Asimismo, hay paises como Chile, El1 Salvador

y Perd, gue combinan una tendencia a la disminucién del TAC con
tasas de crecimiento del FIB gue estan muy por debajo del 5.8%
que es la tasa promedio de crecimiento del FPIER en Latinoamérica,

dentro del periodo 1260-1980.

En sintesis, el incremento que muestra México en 1la
participacion del TAC en el PIB , no es regla general en los

palses del area, ni parece tener relacidn directa con el incremento

del PIB.
I.3.2 FParticipacion del transporte en la PEA.

Con anterioridad, encontramos que el transporte mexicano
tiende a aumentar su participacidén en 1la PEA. Sin embargon, al

comparar dicho indicador con el correspondiente a otros paises

de América Latina {(ver cuadro IX), se encuentra que su nivel es

muy bajo. En 1970, México apenas alcanza el 3.3% de participacidn
del TAC en la PEA; por debajo del promedio de América Latina que

es de 4.1%. Asimismo, en lo que se refiere a la tasa de incremento

del personal que labora directamente en las comunicaciones y el



CUADRO 1X PARTICIPACION DE LAS COMUNICACIONES Y EL TRANSPORTE EN LA
PEA DE LOS PAISES DE AMERITA LATINA,

_ PEA DE TAC /PEA TOTAL TASA ANUAL DE CRECIMIENTO
PAIS 1960 1970 1980 1960-1970 1

ARGENTINA 7.6 7.2 18.9 0.9 (12.4)
BOLIVIA 2.4 3.5 n.d. 5.6

BRASIL 5.1 4.3 4,2 0.9 ( 4.4)
COLOMBIA 3.8 4.6 n.d. 4.8

C. RICA 3.7 4,3 6.3 5.0 (13.0)
CUBA 5.8 6.3 n.d. 1.9

CHILE 5.2 6.5 6.7 L.o ( 4.0)
ECUADOR 3.0 3.2 n.d. 3.0

EL SALV. 2.1 3.0 n.d. 7.3

GUATEM 2.2 2.9 n.d. 3.6

HAITI 0.7 1.2 n.d. 7.8
HONDURAS 1.4 2.3 n.d. 7.9

MEX1CO 3.1 3.3 n.d. 3.3
NI1CARAGUA 2.4 3.4 n.d. 4,6

PANAMA 3.3 3.8 6.0 4.7 (12.2)
PARAGUAY 2.5 2.9 n.d. 3.8

PERU 3.1 4.5 L,bL 5.7 ( 8.2)
R.DOMIN. 2.7 4,7 n.d. 10.1
URUGUAY 6.6 6.1 n.d. 0.3

VENEZ. 5.3 4.8 7.0 1.8 (10.6)
PROMEDI10O 3.3 4,6

FUENTES: Cé&lculos propios, con base en los datos del "Anuario Estadistico
de América Latina, 1983", CEPAL,ONU. Santiago de Chile.

1 Se refiere al crecimiento de la PEA del TAC. :
Las cifras entre paréntesis corresponden a 1960-1980




transporte, se observa lo siguiente: México tiene un 3.3% de
crecimiento anual entre 19260 y 1970, contra 4.6% del promedio de

los paises considerados.

En sintesis, nuestro pais ocupa una de 1las peores
posiciones relativas en lo referente a la participacidn del TAC

en la FEA.

1.3.3 lLa productividad del transporte en los paises de

América Latina.

En contraste con 1o observado en el anterior apartado,
México ocupa uno de los primeros 1lugares cuando se analiza la
productividad de 1la gran divisién TAC. En efecto, segdn se comprueba
en 2l cuadro X, nuestro pais tiene uno de los indices mas altos
en 1970, asi como un crecimiento de productividad (medida en
miles de ddlares —de 1970- por empleado), el cual estd muy por
encima del resto de paises de América Latina, a excepcidon de
Venezuela, que le supera por escaso margen. Entonces,esto corrobora
la conclusiodn de que la gran divisidn TAC tiende a ser mas productiva
en nuestro pais, tanto en comparacién con otros sectores dentro
de la economia nacional como en relacién con los sectores similares

de las economias de América Latina.



CUADRO X PRODUCTIVIDAD DE LAS COMUNICACIONES Y EL TRANSPORTE EN LOS
PAISES DE AMERICA LATINA (1960-1980).

PRODUCTIVIDAD ! TASA ANUAL DE CREC]

PAIS MIENTO,
1960 1970 1980 1960- 19702

Argentina 2,273 4,031 1,653 5.9 (-3.1)

Bolivia 2,247 2,341 n.d. 0.4

Brasil 1,312 1,909 2,775 3.8 (3.8)

Colombia 2,493 2,891 n.d. 1.5

C. Rica 2,182 2,323 3,054 0.6 (1.7)

Cuba

Chile 1,683 1,987 2,417 1.7 (28)

Ecuador 1,401 2,354 n.d. 5.3

E1l Salvador 2,122 2,127 n.d. 0.02

Guatemala 2 282 3,116 n.d 3.2

Haiti 1,105 0,412 n.d. =9.4

Honduras L 174 2,868 n.d, -3.7

México 2’1"16 l‘,976 n.d. 7-5

Nicaragua 1,973 2,343 n.d. 1.7

Panamé 2,359 4,107 5.87 5.7 (4.7)

Paraguay 1.325 1,315 n.d. ~0.3

Perd 2,640 2,301 3,352 -1.4 (1.2)

Rep. Domin. 1,798 1,872 n.d 0.4

Uruguay 3,111 2,677 n.d -1.5

Venezuela 2,078 8,543 6,856 15.2 (6.2)

FUENTES: Cdlculos propios, con base en los datos del "Anuario Estadistico de América

Latina, 1983". CEPAL ONU - Santiago de Chile.
1. Miles de db6lares {(de 1970) por persona de la PEA, en el sector C. vy T.

2. Las cifras entre paréntesis corresponden a 1960-1980.




CAPITULO I1I. DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA DEL SECTOR

TRANSFORTE.

En gran medida, las caracteristicas observadas en el
anterior capitulo se explican en funcidn de los medios fisicos
con que cuenta el sector transporte para realizar sus servicios.
Este capitulo presenta una primera aproximacidn al estudio de la
forma en que han evolucionado su infraestructura y su equipo, con
especial &nfasis en sus ritmos de incremento, tanto globales como
por modo de transporte. Asimismo, interesa conocer el grado en
que esa dinamica se comporta tanto en términos geograficos como
en relacidn con algunos indicadores globales del crecimiento del
pais. Como en el capitulo anterior, las comparaciones con los

paises latinoamericanos aportan importantes elementos de andlisis.

I1.1 Caracterizacion del perfil intermodal {estructura
operativa e infraestructural).

A los resultados que provienen directamente de 1la
seleccidn de técnicas para el transporte, es decir, a la eleccidn
de modos de tranportar, se le define como "perfil intermodal”.
En otras palabras, este perfil muestra la mezcla de modos de
transporte que usa una economia en su conjunto para resolver las
necesidades de movimiento de personas y cosas. Asi, por ejemplo,
mientras que hay paises con un perfil intermodal en el que predomina
el ferrocarril y el transporte fluvial, en otros paises, como
Meéxico, 21 modo mas importante, tanto para la carga como para las

personas, es el transporte carretero.



La importancia gue tiene el estudio del perfil intermodal
radica en que la eleccion de 1o0s modos vy técnicas implica una

serie de consecuencias {(incremento de costos o de beneficios) que

recaen directamente sobre la economia. Para poder identificar
tales consecuencias es necesario tener una idea clara de 1a
relacién que existe entre la tecnologia v el transporte. For

tal motivo, antes de analizar el perfil ntermodal que existe en
México, revisaremos diversos aspectos en torno a 1la relacidn
transporte-tecnologia v a la importancia de estudiar el perfil
intermodal.

Para empezar, debemos reconocer que el sector transporte
de una economia tiene dos maneras de relacionarse con la tecnologia:
como usuario y como difusor. Como ususario, dicho sector esta a
la bAisqueda de tecnhologias que le ayuden a mejorar el servicio.

Es indudable gue las caracteristicas tecnoldgicas asociadas a los
distintos modos de transporte son un factor determinante en el
predominio de unos sobre otros. Sin embargo, es raro encontrar
que una técnica de tranporte sea abandonada totalmente. A ello
se debe que, en cualquier momento, existen diferentes posibilidades
tecnoldgicas para la satisfaccidn de una misma necesidad de
transporte. En una regidn y una &poca determinadas siempre
existe una mezcla de opciones para el traslado de bienes y personas.
Es evidente que cada opcidn implica diferentes costos y beneficios,
gue de alguna manera se comparan antes de tomar la decisidn. De
esta manera, dentro de cada proceso de transporte existe un

problema de seleccidn de técnicas que enfrentan, principalmente,



los usuarios y, en menor medida, los transportistas. Cabe seffalar
que esta seleccidn se da no sdlo entre modos, por ejemplo al
escoger entre ferrocarril y la carretera, sino también dentro de
un modo determinado como en el caso de la utilizacion de vapor
cnntra'diesel 0o electricidad, como fuente de energia asociada a
una tecnologia de propulsidn.

La importancia de estas selecciones radica en que una
opcidn cualquiera determina una serie de efectos en toda la
economia, tanto por el traslado de bienes y personas como por
los insumos requeridos por otros sectores de 1la economia. Esto
filtimo es de particular importancia pues cada modo de transporte
tiene insumos con caracteristicas tecnoldgicas di?erentas, lo que
implica que una seleccidn modal dada desencadena una serie particular
de estimulos en el resto del aparato econdmico. For ello es
importante identificar las relaciones existentes entre una seleccidn
de tecnologias de transporte y los objetivos de 1a politica de
transporte; es decir, se deben conocer con precisidn las alternativas
tecnoldégicas viables, asi como el proceso mediante el cual se
elige entre tales alternativas.

El papel que ha desempefiado el transporte como difusor
de tecnologia se manifiesta en el impacto que ha tenido sobre
todas las otras actividades econdmicas el advenimiento de una
nueva técnica de transporte. En efecto, aunque no hay estudios
al respecto, es evidente que la organizacién tanto de ciudades
como de empresas y personas depende, en buena medida, de las
tecnologias de transporte disponibles.

Considerando los planteamientos anteriores la relacidn



que existe entre la tecnologia, el transporte vy el desarrollo
econdmico es intensa; no obstante, hasta ahora ha sido minimo el
esfuerzo realizado en México con el fin de estudiar dicha interrela-
cién en algunoc de sus aspectos. En ese sentido, la definicidn
del perfil intermodal, que representa un punto basico en tal
investigacidén, tampoco ha sido cabalmente intentada.

De hecho, existe un s&lo criterioc que puede integrar
el perfil intérmodal de una economia, Yy consiste en examinar la
participacidn de cada modo de transporte dentro del total de
actividades del sector. 8in embargo, para lo anterior se pueden
considerar varias medidas de participacidn:

a) Distribucién de la infraestructura

b) Distribucidn del equipo

c) Distribucién meodal de la carga transportada

d) Distribucidn de las toneladas-kildmetro

e) Valor agregado por cada modo de transporte

A continuacidn intentaremos configurar el perfil intermodal
de México ( de acuerdo con cada uno de los anteriores criterios),

asi como su tendencia, para pasar después a analizar las razones

que explican dicho perfil intermodal.

IT.1.1. Distribucidn de la infraestructura

El criterio que define el titulo de este apartado
pretende conocer 1la disponibilidad de instalaciones, esto es, de
infraestructura y equipo auxiliar, con gue cuenta cada modo de
transporte. 5in embargo, tropieza inmediatamente con un problema.

Fara el transporte ferroviario, por ejemplo. deberiamos incluir



tanto las vias como 1las estaciones, patios, talleres, oficinas,
etc. 85in embargo, ademds de implicar una tarea muy laboriosa,
esta forma de definr el perfil intermodal tiene el inconveniente
de dificultar la comparacidéon o integraciédn de todos los modos.
For esta razén, normalmente se usa la longitud de vias (kilometraje)
como indicador de la distribucidn de infraestructura. Por otra
parte, aunque los modos que se desean considerar en el transporte
interurbano son: carretera, ferrocarril, aviaciédn, ductos vy
cabotaje, en este analisis s6lo se han recabado datos para los
dos primeros. Los ductos no fueron incluidos en el trabajo dada
la gran contradiccidn entre las fuentes analizadas. Asimismo,
se enfrentaron problemas para integrar en el analisis al transporte
aéreo, pues si se considera la longitud de kildmetros de servicio
{rutas en el aire) se le puede estar sobreestimando y si se toma
la longitud de pistas se le puede subestimar. En una situacidn
similar se encuentra el andlisis de 1la longitud de infraestructura
para el cabotaje. La comparacién'tradicional Yy para la cual
hay cierta cantidad de informacién confiable, es entre la carretera
y el ferrocarril. Para tales modos, del cuadro I se desprenden
las siguientes observaciones.

8i se atiende a la relacidn entre 1la 1longitud total de caminos
construidos, que van desde el camino rural hasta la autopista de
cuatro carriles, {anotadas en la parte izquierda de la columna 2,
cuadiro XI), vy la 1longitud total de red fé&rrea {(columna 4), se
observa que se ha pasado de tener 1.2 km. de camino por cada
kildmetro de red férrea, en 1952; a 1.92 en 19603 2.92 en 1970 y

8.34 en 1979. A& primera vista, podria decirse que la red carretera



CUADRG XI. DISTRIBUCION DE LA INFRAESTRUCTURA

CARRLETERA INDICE

ANO TOTAL'g/ PAVIM.gj FFCC 2/4 3/4

1952 27,332 L6,178 23,397 - 0.69
1953 29,167 17,146 23,301 1.25 0.74
1954 30.903 17,846 23,283 1.33 0.77
1955 32,224 18,817 23,370 1.38 0.81
1956 35,259 19,917 23,425 1.51 0.85
1957 37,636 21,934 23,383 1.61 0.94
1958 40,322 23,132 23,457 1.72 0.99
1959 42,961 25,140 23,293 1.84 1.08
1960 44,892 28,979 23,369 1.92 1.24
1961 49,600 28,937 23,487 2.11 1.23
1962 53,540 29,717 23,501 2,28 1.26
1963 57,038 31,477 23,793 2.40 1.32
1964 60,440 33,1686 23,618 2.56 1.41
1965 61,252 34,431 23,672 2.59 1.45
1966 63,616 36,122 23,826 2.57 1.52
1967 65,095 37,355 23,977 2.71 1.56
1968 . 67,057 38,861 24,129 2.78 1.61
1969 - 69,781 40,374 24,120 2.89 1.67
1970 71,520 41,947 24,468 2.92 1.71
1971 74,052 43,867 24,501 3.02 1.79
1972 124,391 47,549 24,698 5.04 1.93
1973 156,706 50,828 24,670 6.35 2.06
1974 175,389 56,234 24,864 7.05 2.26
1975 186,218 | 60,643 24,912 7.48 2.473
1976 193,290 60,861 24,952 7.75 2.44
1977 199,060 62,564 24,047 8§.28 2.60
1978 207,661 64,176 25,101 8.27 2.56
1979 211,246 65,788 25,1314 8.34 2.60
1980 212,900 65,900 25,062 8.49 2.62
1981 213,700 75,472 25,138 &.50 3.00
1982 253,438 79,479 25,214 10.05 3.15

Fuentes; Los datos de las colummas 2, 3 y 4, en el perjodo que abarca de

1952 a 1979, fueron tomados de 'La economia mexicana en cifras",
Nacional Financiera, México, 1981; los datos de las carreteras,

para el aio de 1980 fueron tomados de "Enlaces carreteros.

Es-

tructura y problematica”. Direccidn Gral. de Andlisis de Inver—
siones, SAHOP, 1980; los restantes datos son estimaciones propias

basadas en la tendencia.




es ocho veces mas grande que la red férrea. Esta comparacidn es
erronea si se considera que no toda la red de caminos es apta
para manejar voldmenes de carga comparables a los que pudiera
mover el ferrocarril. FPor ello se optd por incluir el kilometraje
de caminos pavimentados y con regular mantenimiento (parte derecha

de 1la columna 3). Bajo esta comparacidn se pasa de 0.69 kildmetros
de camino pavimentado por kildmetro de red férrea, en 19323 a
1.24 en 192603 1.71 en 1970 y 2.6 en 1979, lo cual difiere bastante
del anterior calculo.

De cualquier manera, 1la conclusidn evidente es que
mientras la red carretera crece, la red ferroviaria se encuentra
estancada desde hace cincuenta afios (si bien ha sido renovado
practicamente el 50 % del riel y se ha cambiado un promedio de un
millon de durmientes por afio). Con respecto a este rezago
ferroviario cabe hacer dos observaciones pertinentes. La
primera se relaciona con la dificultad propia de construccion de
vias terrestres. En efecto, 1la topografia de México es un serio
obstaculo para el desarrollo de las comunciaciones terrestres vy,
en particular, para el del transporte ferrocarrilero. [7] 51 se
reconoce que casi una cuarta parte del pais es montafibso y que
para comunicar a los principales centros agricolas, industriales
y en general, las diferentes regiones del pais, es necesario
cruzar esos obstadculos, se verd el porqué es importante no adelantar
juicios sobre el grado de retraso o desarrollo de los transportes
y menos adn compararlo con paises que no enfrentan similares

problemas topograficos.



La segunda observacion se refiere al hecho de que el
dato aislado de 1a longitud de la infraestructura no debe considerarse
como un indicador absoluto del gradeo de atraso o desarrollo de
un modo de transporte. L.a cantidad de kildmetros de via adguiere
significado cuando se relaciona con el potencial econdmico de
la regidn a 1a que brinda sus servicios. De esta manera, es
necesario usar otro tipo de indicadores (kildmetros por cada
habitante, kilémetros por milldn de pesos del FIB, kildometros por
tonelada de produccidn industrial, etc.), dependiendo del tipo
de rerago que se esté analizando. Este tipo de observaciones

seran hechas en la seccion 11.3.

1I1.1.2 Distribucidn de los vehiculos por modo de transporte

En este apatartado, se pretende comparar la disponibilidad
de equipo con gue cuenta cada modo. De esta manera, intentamos
considerar la capacidad de transporte. Hay que reconocer, sin
embargo que para conocer realmente dicha capacidad, debe tomarse
en cuenta no solo el parque vehicular sino también su grado de
utilizacidn, la disponibilidad de infraestructura y equipo auxiliar,
el grado de organizacidn de la empresa gue maneja el servicio,
asi como la coordinacidn y facilidad de transbordoao. En otras
palabras, lo gue mas interesa es saber culdntas toneladas-kildmetro
seria capaz de realizar un modo de transporte en un periodo
determinado. Sin embargo., nuevamente resulta practicamente

imposible conocer, para México, la capacidad real gue ha ofrecidce

cada modo de transporte en los déltimos 30 afios. For esta razén,



tomamos como indicador de la capacidad dnicamente a 1la cantidad

de vehiculos con que cuenta cada modo. Ademis, por razones similares
a las expuestas en 21 caso de la infraestructura, sélo analizan

con amplitud los modos carretero y ferroviario. Del cuadro 11

se obtienen las observaciones siguientes:

Si se considera el total de vehiculos de carga que
circula por 1la red carretera nacional, vy se le compara con el
total de carros de carga con que cuenta el sistema ferroviario,
sin incluir 1los rentados (columna 4, del cuadro XII), se observa
que se ha pasado de siete vehiculos automotores por cada carro de
carga en 1952 a casi 12 en 1960, 18.7 en 1270 vy 28.5 en 197%9.
Sin embargo, nuevamente, hay que tomar en cuenta agquello que es mas
comparable con el ferrocarril. Al tomar la estadistica de vehiculos
del servicio de transporte ptblico federal se ve que la diferencia
entre la oferta de ambos servicios pfblicos no es tan grande por
lo que se refiere a vehiculos y que se comporta de la siquiente
forma: de 1.11 vehiculos de carga (del transporte pdblico federal)
por cada furgén existente en 1952, se pasa a 1.52 en 1960, a 2.1
en 1970 y en 1982 se alcanzan los 3.12 . La diferencia se
reduce al considerar que 1los carros del ferrocarril tienen una
capacidad que varia de 30 a 50 toneladas mientras que para los

vehiculos automotores va de 10 a 30.

Entonces, no obstante que 1la diferencia no es tan
amplia comoc pudiera pensarse, de lo anterior podria concluirse
que también al considerar 1la flota vehicular, el autotransporte

tiene una importancia creciente., FPara corroborar lo anterior se



CUADRO XI1I

VEHICULOS TMOR MODO DE TRANSPORTE

CARRETERA
TOTAL DE | SERVICIO LNDICE
ARO CAMIONES | FEDERAL FFCC 2/4 3/4
)
1952 154,413 24,549 22,145 6.97 | 1.11
1953 179,564 25,889 22,279 8.06 | 1.16
1954 193,491 27,302 22,023 8.79 1.24
1955 220,229 28,792 22,602 9.74 1.27
1956 240,088 30,364 22,211 10.81 1.37
1957 272,523 32,021 22,885 11.91 1.40
1958 273,735 33,769 24,635 11.11 1.37
1959 300,856 35,613 25,966 11.59 1.37
1960 293,423 37,556 24,694 11.88 1.52
1961 318,845 39,607 25,955 12.28 | 1.53
1962 327,916 41,769 25,234 13.00 1.66
1963 352,681 44,049 25,124 14.04 1.75
1964 364,091 44,453 25,161 14.47 | 1.85
1965 388, 684 48,989 26,235 14.82 | 1.87
1966 408,496 51,663 26,680 15.31 1.94
1967 440,292 54,483 26,947 16.34 2.02
1968 465,815 57,457 27,097 17.19 ]| 2.12
1969 505,847 50,594 27,445 18.42 | 2.21
1970 524,985 65,948 28,087 18.69 2.35
1971 561,262 69,302 28,539 19.63| 2.43
1972 592,772 71,946 28,813 20.57| 2.50
1973 645,323 75,120 29,396 21.95| 2.56
1974 728,965 78,363 32,686 2.40| 2.40
1975 821,083 81,744 37,792 21.73]| 2.16
1976 927,897 84,511 40,115 23.13] 2.11
1977 1,026,478 88,553 41,314 24,85 2.14
1978 1,115,705 93,747 41,228 27.06| 2.27
1979 1,243,625 100,856 43,685 28.46| 2.31
1980 1,138,811 110,810 18,861 29.30| 2.85
1981 1,219,118 118,860 39,763 30.66| 2.99
1982 1,305,017 126,870 40,687 32.07 3.12
Fuentes:

Los datos de las:columnas 2 y 4 de 1952 a 1979, fueron tomados de
"La economia mexicana...", op. cit.; los datos de la columna 3
(servicio federal), de 1970 a 1982, fueron tomados del "Programa
de Accidn del Sector Comunicaciones y Transportes, 1983-1985",
Dirececidn Gral. de Planeacifn, SCT, 1982. Los restantes datos som
estimaciones propias. Para la columna 3, de 1952 a 1969, se buscd
la congruencia con la estadistica de vehiculos de autotiramsporte

de carga reportados en los censos de transporte, y con las esta-—
disticas de 1970-1982 de la S.C.T.




ha elaborado el cuadro X111 que se basa en los datos de los censos
de transporte de los affos citados. Antes de comentar dicho
cuadro es necesario seflalar que las cifras correspondientes

al autotransporte estan subestimadas en un 45% {(como lo demuestra

la comparacién del dato censal con las estadisticas de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, mostradas en el cuadro II1). Ello
se debe a dos problemas. Por una parte, el censo no logra captar
a una gran parte de los hombres-camidédn gque no tienen una operacidn
estable o una organizacidén que permita su deteccidn por medio de

un censo. Ademas, sdlo se reqgistra a las empresas que prestan sus
servicios en el transporte péblico federal, vy por esta razén se
deja de 1lado a algunas empresas que operan en niveles estatales,
pero que contribuyen significativamente al transporte interuwbano

de bienes. No obstante, aun cuando no existiera dicha subestimacién,
las siguientes observaciones no cambiarian mucho.

Debemos resaltar que, para el servicio péblico de carga interurbana,
la capacidad vehicular del ferrocartril es la mas importante, aunque
su participacidon en el total muestra una tendencia decreciente
pasando de casi 94% en 1955 a 71% en 1975. En contrapartida, aun
cuando tiene una participacidn relativamente baja en la capacidad
vehicular, el autotransporte presenta una tendencia creciente (si
bien un tanto baja en 1970), y pasa de 4.7%4 en 1955 a 15.6% en
1975. Este crecimiento se puede atribuir tanto al incremento

en la flota vehicular como al aumento en la capacidad promedio de
los camiones de carga, 1lo gque no sucede con los ferrocarriles
que no muestran una tendencia definida en la capacidad unitaria

de los vehiculos, aunque si muestran un leve incremento en la



CUADRO XIII,

CAPACIDAD DE TRANSPORTE,

DATOS CENSALES

1955

1960 1965 1970 1975
Autotransporte
vehiculos 14,386 18,028 25,166 33,770 47,984
Capacidad 81,839 113,830 162,489 129,550 469,806
% Participacidn 4.66 4.93 11.45 7.60 15.6
Cap/veh. 5.7 6.3 6.5 3.8 9.8
Ferrocarril
vehic, 26,892 26,552 25,723 27,630 38,200
Capacidad 1,647,967 2,148,873 1,156,840 1,326,238 2,148,232
% Participacidn 93.8 93.1 8L.5 77.8 71.1
Cap/veh. 61.3 80.9 45.0 48.0 56.2
Aviacidn
vehic. 160 179 182 232 342
Capacidad 873 974 440 491 946
% Participacidn 0.05 0.04 0.03 0.03 Q.03
Cap/veh. 5.5 5.4 2.4 2.1 2.8
Maritimo
vehic. 150 170 298 336 363
Capacidad 25,526 44 459 49,107 248,445 400,809
% Participacidn 1.45 1.33 6.98 14.57 13.3
Cap/veh. 170.2 2G1.5 332.6 739 .4 1104.2
CaPACIDAD VEHICULAR TOTAL 1,756,205 2,308,136 1.418,876 1,704,724 3,019,793

Fuentes:

Censo de Transporte.

1V, V, VI y VII Censos de Transportes.

México, Sria. de Industria
y Comercio, en 1955, 1960, 1965 y 1970, respectivamente.

VIIT

Sria. de Programacidén y Presupuesto, 1975.




flota total.

En forma similar al autotransporte, el transporte
maritimo muestra un fuerte incremento de la participacion en la
capacidad vehicular total pasando de 1.5% en 1935 a 13.3% en
1975. Ello se explica por el incremento tanto en la flota de
vehiculos como en la capacidad promedio de cada vehiculo, aunque
debemos reconocer que las cifras anteriores incluyen tanto al
transporte maritimo de altura como al cabotaje, 1o gue podria
significar cambios de hasta un 30% en tales cifras. Sin embargo,
no hay manera de evitarlo pues 1los datos censales no contienen

mayor detalle.

El transporte agreo, por su parte, muestra una tendencia
a disminuir su participacion en la capacidad vehicular. pues del
0.05% mostrado en 1935 ha pasado al 0.03% en 1975, lo cual es
congruente con la disminucidon de 1la capacidad promedio de los
aviones. 8i 1la capacidad total ofrecida es un poco mayor se

debe exclusivamente al incremento en la flota.

Es conveniente recordar que 1las anteriores son sdlo
aproximaciones a 1la capacidad real y que no se han incluido
factores como son la velocidad de operacidn, que afraden una
dimensidn que, como en el caso de la aviacidn, puede incrementar
notablemente la importancia de un mode de transporte. En ese
sentido, el perfil intermodal definido por medic de la carga

transportada, como se hace a continuacién, resulta de gran interés.



I1.1.3 Distribucidn modal de la carga transportada

Uno de los aspectos que reflejan de manera directa la
importancia de cada modo de transporte, es la capacidad registrada
en cada uno de ellos para una mejor movilizacidn de 1la carga. En
este sentido, cabe sefialar gque cada alternativa de transportacién
tiene una serie de ventajas cualitativas {(localizacidn, eficiencia
administrativa, solvencia vy seguridad contra daffos, etc.) que
finalmente provocan gque un modo de transporte sea mas usado que
otro. De esta manera, al revisar la distribucidn de 1la carga
transportada en realidad se estiA 1llevando a cabo un andlisis
ex—post de la capacidad; esto es, se compara la capacidad real
que tiene cada modo para transportar, excepto cuando 1la demanda
de los servicios se encuentre por debajo de su capacidad nominal.
Sin embargo, tal excepcidn no parece ser el caso en México, por
lo gque 1la carga movilizada puede ser un buen indicador de 1la
importancia de cada modo.

A continuacidn se describen las caracteristicas vy
tendencias que muestra la distribucidn de la carga entre los

modos de transporte en México.

Como en el punto 11.1.2, la estadistica referente al
autotransporte sdlo esta disponible a partir de 1270, Sin embargo,
basandonos en la estimacidn realizada para el periodo 1952 a 1269
{gue resulta congruente con 1las estadisticas de vehiculos y de
capacidad promedio de los censos) y apoyandonos en las estadisticas

observadas en los afios setentas,podemos concluir gque la participacidn



CUADRO XIV,

(miles de toneladas)

DISTRLBUCION DE LA CARGA

FERROCARRIL AUTOTRANSFQRTE CABOTAJE DUCTOS AEREQ

ARO PRODUCTIVAS % | SERV.FEDERAL % EMBARCADAS % COMERCIALES % TOTAL
1952 32,696 40.5 45,993 - 57.0 1,956 2.4 76 0.09 80,717
1953 22,845 48,802 2,238 67

1954 23,716 51,783 3,161 53

1955 25,290 54,946 3,518 65

1956 26,934 58, 302 2,610 73

1957 29,017 61,864 2,517 70

1958 28,203 65,642 2,453 70

1959 28,521 69,652 2,907 70

1960 32,157 29,2 73,906 67.0 4,124 3.7 73 0.07 110,260
1961 30, 599 78,421 4,8G1 76

1962 30, 599 83,211 6,072 68

1963 34,203 88, 294 6,302 74

1964 37,414 93,687 6,084 78

1965 40,952 99,409 7,009 100

1966 40,426 105,482 7,201 111

1967 43,370 111,945 7,431 94

1968 44,985 118,761 8,457 112

1969 47,533 126,015 8,590 115

1970 47,379 23.9 140,467 71.1 9,645 4,9 124 0,06 197,615
1971 50,878 147,513 10,653 131

1972 49,946 153,182 f2,724 151

1973 53,415 159,956 13,070 185

1974 61,868 166,894 17,638 207

1975, 63,226 174,088 19,951 225

1976 62,638 179,923 23,523 247

1977 68,474 188,713 19,336 269

1978 69,354 201,133 20,538 304

1979 67,807 21.2| 224,387 70.0 27,828 8,7 363 0.11 320,385
1980 " 60,592 253,169

1981 63,790 276,290

1982 281,640
Fuenteg: Los datos de 1952 a 1979 se tomaron de "La economia mexicana en

cifras", op. cit. Los datos restantes se tomaron del "Programa: de
Algunos datos § cdlcules quedaron

Accibn del Sector...”™ op. cit.

pendientes, por falta de datos de la red de ductos.




actual del autotransporte es de alrededor del 70% del total de la
carga transportada, en tanto que el ferrocarril apenas alcanza la
quinta parte del mismo total. Esta situacion seffala un predominio
que ya se notaba en 1952 cuando el autotransporte contaba con el
57% de la carga, pasando al &67% en 1260 y al 70%4 en 1979. For
el contrario, el ferrocarril ha visto disminuir su participacion
del 40.5% en 1952, al 29.2% en 1960, al 24%Z en 1270 y al 21% en 1979.

For su parte el cabotaje es el que muestra el mayor
dinamismo, pues pasa de tan sdlo el 2.4% en 1952 al 9.4% en 1981,
aunque todavia estid muy por debajo de sus posibilidades de desarrollo.
En efecto, en un estudio realizado en 1981 se encontrd que el
cabotaje podia movilizar, cuando menos, una cantidad de toneladas
similar a las gue manejaba el ferrocarril en 1980. [8]

FPor su parte, =21 transporte agdreo muestra una participacion
gque s6lo en los dltimos affos ha sido creciente, pues no obstante
manejar el 0.09% en 1952, cifra de por si muy baja, su participacion
incluso disminuye llegando a ser de 0.06% en 194&0. FPara 1981
muestra un 0.14%, pero aun no es un volumen significativo, aungue

las mercancias que moviliza sean de alto valor.

11.1.4 Distribucidn modal de las toneladas-kilodometro.

Una medida mads apropiada del esfuerzo realizado en la
transportacion es 1la de las toneladas—-kilometro; esto es, 1la suma
de los kilometros recorridos por cada tonelada transportada, For
ello, puede decirse que la medicidn en términos de tonelada-kilometro

resulta un mejor indicador de la participacidn de cada modo en el



servicio de transporte. En México no se cuenta con informacidn
suficiente para los modos aédreo, cabotaje y ductos por gue nuestro

analisis se centrard en los modos carretero y ferroviario.

Como se observa en el cuadro XV, las toneladas-—kilémetro
totales (considerando los dos modos mas importantes) ha aumentado
en casi cinco veces en los treinta affos considerados. Y este
incremento se dehe tanto al autotransporte, como a los ferrocarriles.
(A pesar de que las series de datos de autotransporte no son
datos oficiales). Asl, parece no ser cierta la idea de que
también en el aspecto de toneladas kildmetro el autotransporte
muestra una tendencia a aumentar su predominio. En efecto, vya
en 1952 dicho modo manejaba tres cuartas partes de las toneladas—ki-
lometro del total, y ese porcentaje de participacién no se ha
incrementado notablemente. La aparente incongruencia que se
observa entre el incremento en l1a participacién del autotrans-—
porte en 1la carga movilizada y 1a mencionada estabilizacién en
las tonel adas-kildmetro, se debe a que los recorridos en autotrans-—
porte son a distancias cortas, mientras que los envios por ferrocarril
son preferentemente a largas distancias. De esta manera, ambos
efectos (incremento en la carga del autotransporte a diétancias
cortas asi como el menor incremento de las cargas del ferrocarril
pero a distancias largas), tienden a equilibrar el esfuerzo real
que estan desarrollando ambos modos yresalta uno de los aspectos

de complementaridad que seran tratados en 1la seccidn I111.2.

De 1o anterior se concluye que si bien el autotransporte



CUADRO XV, CRECIMIENTO DE LAS TONELADAS-KILOMETRO

( millones )

"La economia mexicana..." op. cit.; los datos de esa misma columna
de 1980 a 1982, asi como los del autotransporte, de 1970 a 1982

fueron tomados del "Programa de Accidn...", ap. cit.; los restan-
tes datos son estimaciones propias.

; Total = federal, estatal |
y particular
ARO TOTAL FERROCARRIL % AUTOTRANSPORTE %
1952 30,298 10,087 33.3 20,211 66.7
1953 30,899 9,593 31.0 21,306 68.9
1954 32,765 10,304 31.4 22,461 72.7
1955 36,640 16,962 31.6 23,678 68.4
1956 36,976 12,015 32.5 24,961 67.5
1957 39,227 12,913 32.9 26,314 67.1
1958 40,550 12,810 31.6 27,740 68.4
1959 41,474 12,231 29.5 29,243 70.5
1960 44,832 14,004 31.2 30,828 68.8
1961 46,023 13,524 29.4 32,499 70.6
1962 47,781 13,521 28.3 34,260 71.7
1963 51,077 14,960 29.3 36,117 70.7
1964 54,404 16,330 30.0 38.074 70.0
1965 58,463 18,326 31.3 £0.137 68.7
1966 60.730 18,418 30.3 42,312 69.7
1967 64,337 19,732 30.7 44,605 69.3
1968 67,677 20.654 30.5 47.023 69.5
1969 71,387 21,816 30.6 49,571 69.4
1970 77,715 23,083 29.7 54,632 70.3
1971 79,509 22,451 28,2 57,058 71.8
1972 82,884 23,878 28.8 59,0086 71.2
1973 87,770 26,474 30.2 61,296 69.8
1974 94,782 31,094 32.8 63,688 67.2
1975 99,548 33,400 33.6 66,148 66.4
1976 101,796 33,666 33.1 68,130 66.9
1977 106,295 36,445 34,3 69,850 65.7
1978 112,223 36,713 32,7 75,510 67.3
1979 125,535 37,275 30.7 84,260 69.3
1980 133,431 41,831 31.4 91,600 68.6
1981 142,732 43,512 30.5 99,220 69.5
1982 146,970 45,240 30.8 101,730 69.2
Fuentes: Los datos de los ferrocarriles, de 1952 a 1979, fueron tomados de




tiene un predominio en las toneladas-kilémetro, no se vislumbra

gue aumente notablemente.

Cabe sefialar gque este indicador es el mas comfinmente
usado para la definicidn del perfil intermodal, esto es, para
conocer la importancia de cada modo.

FPor otra parte, la forma en gue estan distribuidas las
tonel adas—-kilédmetro entre los diversos modos de transporte,
también puede usarse para tener una primera_aproximacidn para
estimar el costo promedio gque representa para los usuarios cada
tonelada transportada. En efecto, conociendo el volumen de
toneladas-kildmetro que _maneja cada modo, asi como el cobro
realizado por tal volumen de carga, se podria calcular cuanto
pagaron los usuarios por tonelada-kilémetro, tanto a nivel total
como por cada modo. For ejemplo, en nuestro pails se tienen
las siguientes cifras del cobro que se realizd en 1980, por cada
tonelada-kilémetro: 1.70 pesos en el autotransporte; 0.25 pesos
en el ferrocarrily y 0.06 pesos en el cabotaje. Con estos resultados
se podria llegar a la conclusidn de gue, en nuéstrn pais, se estia
utilizando, en 1la mayoria de los casos, el modo de transporte
que representa los mayores costos para el usuario. S5in embargo,
esta conclusidn puede no ser acertada. Para tener una mejor idea
de la cuestidn habria gue analizar con todo detalle el tipo de
productos que estan moviendo uno y otro modo. En otras palabras,
sdlo en el caso en que los bienes gque se transportan por carretera
pudieran ser movilizados por otro de los modos sin causar mermas

en los bienes o retrasos excesivos o alguinos otros inconvenientes



importantes, se justificaria la afirmacidn de ineficiencia. Para
aclarar mas esta idea, considere el anl3lisis comparativo del
perfil intermodal observado en los Estados Unidos de Norteamérica

vy 1la URSS. Como se ve en el cuadro XVI, ambos paises han visto
disminuir la participacidon de 1los ferrocarrileé {pasando el 61%
en 19240 a 40% en 1970 en EUA, mientras que en la URSS se pasd de
85% en 1240 a 77.7% en 1962). En general se puede comprobar que existe
una semejanza en las tendencias de crecimiento de cada modo, pero
hay diferencias sustanciales en las intensidades de uso de cada
uno de ellos. En 1la URSS es el ferrocarril el modo de transporte
mas usado para la carga, mientras que en los EUA ha dejado de
serlo (para conformar un perfil intermodal en el gue hay cuatro
modos con una participacidn bastante alta). Resalta el hecho
de que si bien la carretera es un modo de transporte relativamente
caro y ello pudiera llevar a 1la conclusidn de que en los EU hay
ineficiencia en relacidn con 1la URSS, en contrapartida se tiene
que la red de ductos soviética no tiene {(para 1962) la importancia
que ya tiene en los EU {(para 1960 manejaba el 17.2% de las tone-—
ladas—kilometro) a pesar de que, en términos generales, el transporte
poir ductos es mucho mas econdmico que el transporte ferroviario.
Como es vaio,'el factor que hace falta en el andlisis es el tipo
de productos o de cargas que se movilizan, pues puede ser que
ambos paises estén empleando eficientemente sus modos de transporte,

dadas sus necesidades particulares.

El analisis anterior resulta de importancia por lo

siguiente: es conveniente el considerar alguna otra forma de



CUADRO XVI. DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LAS TONELADAS-KILOMETRO

transporte 1940 1970 1940 | 1962
FFCC 61.34 39.97 85.1 77.7
Carretera 7.91 21.44 1.8 5.3
Rios y cana-
les 19,13 15,98 7.4 5.2
Tuberias 11.62 22.43 0.8 3,5
Aviacidn 0.008 0.18 0.01 0.04
Caboteje ‘ No dispo- No dispo-

nible nible 4,9 8.2

Fuentes: Para los EEUU, los datos se tomaron de "Economics of Transportation’,
Locklin, Philip, 1972. Para la URSS los datos provienen de "Trans-
porte y Tecnologia", Wilfred Owen. Articulo aparecido en el libro

La inversidn en el transporte y el desarrollo econfémico. Gary
Fromm. Ed. Troquel, 1974,



integrar el perfil intermodal de tal suerte que en lugar de
resaltar el esfuerzo realizado por cada modo (como es 1 caso de
la distribucidn de 1las toneladas o toneladas-kildmetro), se
busque la importancia que tiene en 1la actividad econdmica cada
modo. En ese sentido, el siguiente punto toca 1a forma en que

pudiera plantearse una aproximacidn mids correcta al perfil intermodal.

IT1.1.5 Valor agregado por cada modo de transporte.

Este criterio pretende ver 1la participacidn de cada
modo de transporte dentro del total de valor agregado que el
sector transporte transfiere el resto del aparato econdmico. De
esta manera se puede ver con mayor objetividad cul3l o culdles son
los modos de transporte que deben ser apoyados financiera y
administrativamente, a fin de conseguir determinados objetivos de
desarrollo econdmico. Sin embargo, para la determinacidon del
valor agregado por cada modo de transporte se enfrenta la dificultad
de l1a falta de informacion, sobre todo para conocer el beneficio
{o valor agregado) que proporciona el servicio de transporte al
colocar 1os bienes en el lugar que son requeridos. No obstante,
se dispone de algunas estimaciones del Sistema de Cusntas Nacionales
que seffalan la siguiente distribucidn del FIBR del sector transporte
entre cada uno de los modos: para 1270 el autotransporte aportaba
el 74.8%, el ferrocarril el 8.5%, el transporte acuatico el 2.9%,
el transporte aéreo el 4.9%4 vy los servicios conexos &1 8.%9%.
FPara 1975 esas cifras habian cambiado a 70.1%, B.7%, 2.4%, 9.2%4 vy

?.6%, respectivamente. Como se puede observar, excepto el caso



del transporte aéreo, 1los restantes modos no seffalan fuertes
cambios entre tales afios. S5i bien estas cifras corroboran las
aseveraciones en torno al perfil intermodal de México (predominancia
del autotransporte, rezago relativo del ferrocarril, y reducida
participacidon de los restantes modos), se deben tomar con ciertas
reservas pues se derivan de estimaciones y no de datos estadisticos.
Entonces, aunque por el momento no sea factible conocer con
cierta exactitud el perfil intermodal en base a este criterio, no
podemos dejar de reconocer el hecho de que las anteriores cifras

representan una aproximacidon atil.
I1.1.6 Tendencias y explicacidn del sesgo intermodal.

De 1los criterios con 1los que intentamos definir la
participacidn de cada modo de transporte, se puede concluir que
existe un predominio muy marcado del aﬁtotransporte. En efecto,
este modo de transporte cuenta con 1la mayor 1longitud de vias y
caminos y con una gran cantidad de vehiculos de servicio pdblico
(que si se agregan a los vehiculos privados superan incluso a la
capacidad vehicular del ferrocarril). Esto le permite al auto-
transporte el principal modo de transportar 1la carga en México,
dejandoal ferrocarril en segundo término y, muy detrias, a los
otros modos de transporte. Todo ello resulta congruente con la

participacidn de cada modo en el FIB del sector transporte.

Basicamente pueden distinguirse tres tipos de razones

por las que se ha conformado el anterior perfil intermodal:



i) Distribucidn de la inversidn
ii) Caracteristicas operativas y administrativas de las
empresas prestatarias del servicio
iii) El1 proceso de industrializacién

i) Distribucidn de la inversidn

Es evidente que parte del rechazo a la utilizacién del
servicio de un modo de transporte se debe a deficiencias en el
suministro de recursos para 1la reposiciédn de infraestructura y
equipo. Asi por eiemplo, la caida que muestra el ferrocarril,
en la distribucidn de la carga parece explicarse por la ausencia
de inversiodn. Ante la falta de recursos el servicio se degrada
y pierde una cantidad de usuarios que dificilmente se recupera.
Ahora bien, cuanto de este rezago se debe a 1a falta de inversidn
y cuanto a otras causas? No es facil contestar a esta prequnta,
pero lo anterior se contradice con la experiencia de los Adltimos
diez afos. En 1971-1275 el sector ferroviario contd con 27% de
la inversién en transporte y logré alcanzar el 31% en el siguiente
quinquenio. Fese a tal aumento, fue en el segundo quinquenio
cuando se agudizé el declive en la participacién del ferrocarril
dentro de la carga transportada (ver cuadro XIV). En contrapartida,
el transporte por cabotaje ha recibido una cantidad de recursos
cada vez menor ya que, ademas de reducirse la inversién en puertos
{incluyendo transporte maritimo de altura y cabotaje), en general
existe una relativa indiferencia pr el cabotaje. No obstante,
su crecimiento es el mas notorio dentro‘de los distintos modos de
transporte. Esto no significa que no s= requieran recursos
financieros adecuados,; pero se debe notar que no basta con ellos,

pues resultan también imprescindibles otras condiciones para



hecer mas atractivo un modo de transporte.

ii) Caracteristicas _operativas_y _administrativas de_las

Los problemas de organizacidn al interior del sector,
asl como 1las circunstancias coyunturales de excesos de demanda,
conducen a cuellos de botella. Estos se agudizan ante la falta de
organizacidn del resto de 1los sectores de la economia que han
mostrado indiferencia hacia su papel como usuarios del transporte
{no programando sus solicitudes de servicio, por ejemplo). Por.
otra parte, la faita de organizacidn es notable tambi&n a nivel
de la coordinacidn vy combinacidn de modos de'transporte dentro
de la integracidn de un servicio multimodal. Todo lo anterior
constituye también una fuente de demeritacidn del servicio gue se
refleja en la pérdida de usuarios, 1los cuales prefieren aguel
modo de transporte que ofrezca, aun en términos relativos, el
mejor servicio.

Esta argumentacion parece tener aplicacidn para el perfil inter-
modal de México. La disminucidn de la participacidn del ferrocarril
en la carga transportada puede deberse, también, a las deficiencias

en la organizacidn de las empresas ferroviarias.

iii) Proceso de industrializacidn
Segiin esta perspectiva, existe una relacidén de preferencia
o ventaja relativa en 1la utilizacidn de un modo de transporte

para determinado tipo de mercancias. Asi se define una "afinidad®

entre transportes y bienes, integrada por un conijunto de caracte-



risticas {(costos, segquridad, velocidad, capacidad, regularidad,
cobertura, etc.). Por ejemplo, para el transporte de granos a
grandes distancias parece aconsejable el ferrocarril en tanto que
para la maquinaria vy equipo que se distribuye en distancias
cortas parece mas conveniente el autotransporte. Siguiendo este
orden de ideas se concluye que al avanzar el proceso de indus-—
trializacidn, los modos carretero y agdreo deben aumentar légicamente
su participacion en el volumen de carga transportada en detrimento
del transporte ferroviario y el cabotaje. Sin embargo, contra-
riamente a lo esperado, el ferrocarril es cada vez mds usado para
productos industriales y menos para productos agropecuarios, como
puede observarse en el cuadro XVII. Esto pudiera ser un indicio
de que la anterior argumentacidn, si bien tiene un gran atractivo
tedrico, puede no corresponder satisfactoriamente al caso de

nuestro pais.

Tomando en cuenta las anteriores consideraciones, se
puede concluir que parece dificil modificar a corto plazo la
creciente importancia del autotransporte, aumentando la participacidn
de otros modos mas econdmicos. En 1o particular, se ha desapro-
vechado el transporte por cabotaje. En un estudio realizado en
1981 se encontroé que cuando menos se deberian poner en servicio
133 rutas de cabotaje con voldmenes superiores a 60 mil toneladas,
lo que habria significado movilizar en 78 millones de toneladas.
Pero ese afio sttlo se cubrieron 18 millones de toneladas en forma
regular, o sea que existia un déficit de 60 millones de toneladas

que fué cubierto por carretera o ferrocarril. [2]



CUADRO XVII,

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE PRODUCTOS MANEJADOS POR FERROCARRIL

(Porcentaje del total de toneladas)

TIPO DE PRODUCTOS 1960 1970 1979
Agropecuarios 28.1% 27.3% 22.9%
Petrdleo y derivados 14,7 12.1 8.1
Industriales 25.5 25.9 35.1
Minerales 31.7 34.7 33.9

- . 1n N - -
Fuente: calculado en base a estadisticas de 'La'econorila mexicana
en cifras, 1981", Nacional Financiera.



Aunque el
tengan una elevada
significativo en su
For otra parte, aun

los ferrocarriles,

cabotaje y el transporte aéreo de mercancias
tasa de crecimiento no se prevé un aumento
participacidn, al menos en la presente década.
cuando se dé& un apoyo financiero creciente a

no se podra revertir su tendencia deficitaria

ni la tendencia a disminuir su participacidn en la carga, a menos

que se emprendan programas radicales de reestructuracidn operativa

y administrativa vy

vias y equipo.

no se vuelva a diferir el mantenimiento de



I11.2. Algunos Indicadores de la Infraestructura.

Como seflal amos antes, para evaluar el crecimiento de la
infraestructura de transporte es indispensable verificar si ha
estado acorde con las necesidades planteadas por el pais. En ese
sentido, esta seccidn analiza el comportamiento de una serie de
indicadores que relacionan la longitud de carreteras, longitud de
vias feéerreas, y la cantidad de camiones de carga con algunas variables
que pueden representar una medida de las necesidades mencionadas,
como son: superficie nacional, cantidad de habitantes, Producto
Interno Bruto total, FIB agricola y FIB industrial. La evolucién
de los indicadores calculados se muestra en los cuadros XVIIL XIX
vy XX. Las observaciones mas importantes son las siguientes.

Las carreteras vy los camiones de carga musstran una clara
tendencia a crecer en relacidn con la superficie nacional. Las vias
férreas también 1o hacen, pero en una medida muy reducida. En
contraste, al ver la relacidn que tienen con la poblacidn, se
encuentra que las carreteras y 1los camiones no alcanzan, en
1982 a duplicar el valor gue tenian en 1952, e incluso los ferro—-
carriles disminuyen de 0.85 kmm/hab gue tenian en 1952 a 0.35 km/hab.
en 1982,

For otra parte; se encuentra gue tanto las carreteras como
los camiones y los ferrocarriles muestran, al comparar los niveles
recientes y los observados en 19252, un decremento en su relacidn
con 1 FPIR. Asi, las carreteras pasan de 0.17 kildmetros por
cada milldn de pesos {(de 19460) del PIB, a 0.14 km/milldn en 1982.
Por su parte, los ferrocarriles descienden de 0.25 km/millén a

0.05 para el mismo periodo. Los camiones de carga pasan de 0.24



CUADRO XV111 LONGITUD DE CARRETERAS A FACTORES DE DEMANDA
ARNO KM/SUPERF, KM/HABIT KM/P1B KM/P1B
AGRIC. INDUST.
1952 8. 0.59 0.17 0.99 0.63
1953 8. 0.61 0.18 1.05 0.68
1954 9, 0.61 0.17 0.93 0.65
1955 9. 0.63 0.17 0.90 0.62
1956 10. 0.64 0.17 0.98 0.60
1957 11. 0.69 0.17 1.00 0.61
1958 11. 0.70 0.17 0.98 0.62
1959 12. 0.74 0.18 1.10 0.62
1960 14, 0.83 0.19 1.21 0.66
1961 14. 0.80 0.18 1.19 0.63
1962 15. 0.79 0.18 1.17 0.61
1963 15. 0.81 0.18 1.18 0.59
1964 16. 0.83 0.17 1.16 0.54
1965 17. 0.83 0.16 1.14 0.52
1966 18. 0.84 0.16 1.18 0.50
1967 18. 0.8%4 0.15 1.18 0.47
1968 19. 0.85 0.15 1.19 0.45
1969 20. 0.85 0.15 1.23 0.43
1970 21. 0.86 0.14 1.21 0.4]1
1971 22, 0.87 0.14 1.24 0.42
1972 24, 0.91 0.14 1.34 0.42
1973 25, 0.94 0.14 1.40 0.41
1974 28. 1.01 0.15 1.51 0.42
1975 30. 1.05 0.16 1.62 0.43 .
1976 30. 1.02 0.15 1.60 0.42 .
1977 31. 1.02 0.15 1.57 0.41
1978 32. 1.01 0.15 1.54 0.38
1979 33. 1.01 0.14 1.59 0.36
1980 33. 0.97 0.13 1.53 0.34
1981 38. 1.08 0.14 1.68 0.36
1982 4o, 1.11 0.14 1.70 0.36




CUADRO X1X LONGITUD DE VIAS FERREAS A FACTORES DE DEMANDA

7 E
ARO | KM/SUPERF. KM/HABIT KM/P18B KM/P 1B KM/P 1B
AGRIC. INDUST.
1952 11.88 0.85 0.25 .43 0.91 ‘
1953 11.83 0.82 0.25 .43 0.92
1951 11.82 0.82 0.23 1.22 0.85
1955 11.87 0.78 0.21 1.12 0.78
1956 11.89 0.76 0.20 1.15 0.70
1957 11.87 0.73 0.18 1.06 0.65
19538 11.9]1 0.71 0.17 1.00 0.63
1959 11.83 0.69 0. 17 1.02 0.58
1960 11.87 0.67. 0.16 0.97 0.53
1961 11.93 0.65 0.15 0.96 0.51
1962 17.93 0.63 0.14 0.93 0.48
1963 12.08 0.61 0.13 0.89 0.44
1964 11.99 0.59 0.12 0.82 0.38
1965 12.02 0.57 0.11 0.78 0.36
1966 ' 12.10 0.56 0.10 0.78 0.33
1967 12.17 0.54 0.10 0.76 0.30
1968 12.25 0.53 0.09 0.74 0.28
1969 12.25 0.51 0.09 0.73 0.26
1970 12,42 0.50 0.08 0.7 0.2k
1971 12.44 0.48 0.08 0.70 0.23
1972 12.54 0.47 0.08 0.70 0.22
1973 12.53 0.46 0.07 0.68 0.20
1974 12.63 0.45 0.07 0.67 0.19 .
1975 12.65 0.43 0.06 0.66 0.18
1976 12.67 0.42 0.06 0.66 0.17
1977 12.21° 0.39 0.06 0.60 0.16
1978 12.75 0.40 0.06 0.60 0.15
1979 12.85 0.39 0.05 0.61 0.1k
1980 12.73 0.37 0.05 0.58 0.13
1981 12.76 0.36 0.05 0.56 0.12
1982 12.80 0.35 0.05 0.54 0.12




CUADRO XX CANTIDAD DE VEHICULOS A FACTORES DE DEMANDA

ANO KM/SUPERF, KM/HABIT KM/PIB KM/PIB § KM/P 1B
| AGRIC. . INDUST.
1952 12.47 0.90 0.26 1.50 0.96
1953 13.15 0.92 0.28 1.59 1.02
1954 I 13.86 0.94 0.27 1.43 1.00
1955 14.62 0.96 0.26 1.38 0.96
1956 15.42 0.98 0.25 1.49 0.9]1
1957 16.26 1.00 0.25 1.45 0.89
1958 : 17.15 1.03 9.25 1. 4k 0.90
1959 18.08 1.05 0.26 1.56 0.88
1960 19.07 1.07 0.25 1.57 0.85
1961 20.11 1.09 0.25 1.62 0.86
1962 21.21 1.12 0.25 1.65 0.86
1963 22.37 1.14 0.25 1.65 0.82
1964 22.57 1.11 0.22 1.55 0.72
1965 24 .88 1.18 0.23 1.62 0.74
1966 26.23 1.21 0.23 1.68 0.71
1967 27.67 1.23 0.23 1.73 0.69
1968 29,18 1.25 0.22 1.76 0.66
1969 25.69 1.07 0.18 1.54 0.54
1970 33.49 1.35 0.22 1.91 0.65
1971 35.19 1.37 0.23 1.97 0.66
1972 36.53 1.38 0.22 2,03 0.63
1973 38.14 1.39 0.21 2.08 0.60
1974 39.79 1,47 0.21 2.11 0.58"
1975 41.51 1.42 0.21 2.18 0.58
1976 52 .91 1.42 0.21 2.23 0.58
1977 bk .97 1.4k 0.22 2.22 0.58
1978 47.60 1.48 0.21 2.25 0.56
1979 51.21 1.54 0.21 2.43 0.54
1980 56.27 1.63 0.21 2.57 0.57
1981 60.35 1.70 0.21 2.64 0.57
1982 6h4.42 1.77 0.23 2,71 0.58




a 0.23 camiones/milldn.

Cuando se toma como referencia el FIB agricola se observa que
tanto las carreteras como 1los camiones mejoran los indicadores
cbservados en 1952, mientras que las vias férreas disminuyen.

Por altimo, en relacidn con el RPIB industrial ninguno de los
recursos de transporte analizados evita una fuerte caida. De esa
manera, mientras que en 1952 habia 0.63 kildmetros de carretera,
0.921 kildmetros de via férrea y 0.946 camiones por cada milldén de
pesos (del?40) de PIB industrial, para 1982 apenas se tienen
0. 36, 0.12 y 0.58 respectivamente.

En sintesis, si bien 1los recursos de transpofte analizados
muestran un mayor incremento que la poblacidn, estan, generalmente,
por detrads de las necesidades de la economia, especialmente en lo
que al transporte ferroviario se refiere.

Los indicadores anteriores son globales, esto es, se refieren
al territorio nacional. Ahora, habria gque analizar si el rezago
observado se distribuye "uniformemente” dentro del palis o hay
mayores deformaciones. A tal aspecto estd dedicada la siguiente

seccidn.

11.3. Distribucidn Regional de la Infraestructura y el Eqguipo.

FParttiendo de la consideracidn de que 1los transportes tienen
como funcidn principal la de trasladar personas y cosas en el
espacio, no es de extrafrar, que en consecuencia, tengan un papel

determinante en 1la localizacidn de la poblacidn, la industria vy



en general de las actividades humanas. Asi pues, una nueva
carretera o uﬁa via de ferrocarril pueden constituilr uno de los
mejores incentivos para decidir el asentamiento en determinadas
regiones. Ademas, el crecimiento y diversifticacidn del mercado
con que cuentan los productos de una regidén requiere, como una
condicidn indispensable, de una adecuada infraestructura que
enlace dicha reqgidn con el resto del pais. FPor esta razén, es
importante conocer hasta gqu2 punto la politica nacional de transporte
conduce al logro de 1los "objetivos nacionales de desarrollo”.

Obviamente, existe wuna fuerte dificultad para definir con
precisiéon tales objetivos, pero al menos, existe uno que se relaciona
directamente con el efecto que la politica de transporte sobre el
desarrollo regional, y que fue interpretado por el "Plan Global
de Desarrollo, 1980-1982" de 1la siguiente manera: "la politica
regional y urbana se orienta hacia el 1logro de un desarrollo
espacial mas armbdnico en funcidn de 1a estrategia global de
desarrollo, del dptimo uso y distribucidn de los recursos econdmicos
y materiales y del potencial humane”. [10Q1]

Por 1o que se refiere al transporte, tal "desarrollo espacial
armdnico” implica dos aspectos enunciados en otra parte del
mismo documento. El primero indica que "un sistema amplio e
integrado de transportes y comunicaciones fortalecerd el pacto
federal vy serdA un factor importante para lograr un desarrollo
equilibrado de las diferentes regiones del pais." [111 El1 segundo
aspecto se refiere a los "cuellos de botella" gque impiden el sano
desarrollo de las actividades econdmicas. [12]

No siempre es posible lograr ambas cosas, aunque se tuviera



una idea mAs o menos clara de cdmo llevarlas a cabo. La razén
radica en que, debido a 1la creciente limitaciédn de recursos
presupuestales que el Estado otorga a los transportes, constantemente
enfrenta la disyuntiva entre asignar, "proporcionalmente” los
recursos existentes entre 1las diversas regiones (&sto es, se-
leccionando algén patrén de distribucidn, como pueden ser la
poblacidn total, l1la densidad de poblacién o incluso la superficie),
o bien asignar tales recursos de tal manera que se eliminen los
cuellos de botella, originados por el desequilibrio entre la
demanda y la oferta de transporte (aunque ello implique aumentar
el desequilibrio entre las regiones), contribuyendo asi a mejorar
las posibilidades de crecimiento de unas regiones o a empeorar el
atraso relativo de otras.

En este primer acercamiento a una evaluacidén del impacto
regional de la politica de transporte seleccionamos como indicadores
de la dotacién regional de "recursos" de transporte a las variables
siguientes: longitud de carreteras; longitud de vias férreas vy
cantidad de camiones de carga. PFara la medicidn de la "uniformidad"
de la distribucidn de tales recursos se tomaron 1la superficie
(kilometros cuadrados de extensidn territorial total) y 1la poblacidn
total de cada entidad federativa. Para la medicién de l1los cuellos
de botella, esto es, 1a demanda de servicios de transporte por
entidad federativa, tomamos dos indicadores, uno que toma en cuenta
la produccidn industrial vy otro en relacidn con la produccién
agropecuaria.

Es de notar gque existe una serie de problemas que se refieren

tanto al tipo de informacidon utilizada y a su nivel de desagregacidn,



como al tipo de indicadores empleados. For eso mismo habra que
mejorar, cuando sea posible, los instrumentos de analisis, a lo
cual podrian contribuir algunos comentarios que apareceran a lo
largo del trabajo. No obstante la alcaracidn anterior, el anéliéis
ofrece una serie de conclusiones importantes, gue se presentan a
continuaciodn.

En el cuadro XXI se muestran 1los datos de superficie, asi
como la poblacidn de cada Estado o Entidad Federativa para los affos
19260, 1970, 1975 vy 1980. {En lo sucesivo se les referird como
Estados para generalizar). En el cuadro mencionade se ha incluido
21 calculo de 1a densidad de poblacidn que ha alcanzado cada
estado en 1980. Todo 1o anterior muestra los parametros gue
pudieran servir para guiar una distribucidn "eguitativa" o "pro-
porcional” de los recursos de transporte.

For 1o que respecta a la distribucidn regional de la demanda
de transporte hemos considerado 1la produccidn industrial y la
produccidn agropecuaria para cada Estado segdn los censos respectivos
en 19460, 1970 y 1975 (ver cuadro XXII).

Comb en el casoc de 1la poblacidn vy la superficie, hemos
tomado en cuenta varios affos, para analizar no sélo que estados
tienen mayor importancia en 1la variable analizada, sino también
con que dinamismo cambian las variables.

A partir de los cuadros XXI y XXII elaboramos el cuadro
XXII1, que sefiala el orden de importancia de los estados segin
las variables gque se wusaran para diseffar los indicadores de
distribucién de 1los recursos de transporte. El cuadro XXIII

permite comprobar, a priori, que no puede haber distribucidn



CUADRO XXT., DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR ENTINDAD FEDERATIVA

SUFERFICIE POBLACION ( miles de habitantes ) DENSIDAD

ESTADO (Km2) 1960 1970 1975 1980 1980
Aguascalientes 5,589 243 338 424 503 90.00
Baja California Norte 70,119 520 870 1,154 1,225 17.47
Baja California Sur 73,677 82 128 170 221 3.00
Campeche 56,114 168 252 325 372 6.63
Coahuila 151,571 908 1,115 1,358 1,558 10.28
Colima 5,455 164 241 307 339 62,14
Chiapas 73,887 1,211 1,596 1,916 2,097 28,38
Chihuahua 247,087 1,227 1,613 1,971 1,934 7.83
Distrito Federal 1,499 4,871 6,874 8,381 9,373 6,252.84
Durango 119,648 761 939 1,142 1,160 9.70
Guanajuato 30,589 1,735 2,270 2,731 3,044 99.51
Cuerrero 63,794 1,187 1,597 1,961 2,174 34,08
Hidalgo 20,987 995 1,194 1,373 1,517 72,28
Jalisco 80,137 2,443 3,297 4,067 4,294 53.58
México 21,461 1,898 3,833 5,887 7,546 351,61
Michoachn 59,864 1,852 2,324 2,764 3,049 50.93
Morelos 4,941 386 616 803 932 188.63
Nayarit 27,621 390 544 677 730 26.43
Nuevo Ledn 64,555 1,079 1,695‘ 2,209 2,463 38.15
Oaxaca 95,364 1,727 2,015 2,246 2,518 26.40
Puebla 33,919 1,974 2,508 2,973 3,280 96.70
Querétaro 11,769 355 486 605 726 61.69
Quintana Roo 42,030 50 88 127 210 5,00
San Luis Potosi 62,848 1,048 1,282 1,526 1,671 26.59
Sinaloa 50,092 838 1,267 1,679 1,880 37.53
Sonora 184,934 783 1,099 1,386 1,499 8.11
Tabasco 245,661 496 768 986 1,150 46,63
Tamaulipas 79,82y 1,024 1,457 1,813 1,925 24.11
Tlaxeala 3,914 © 347 421 481 547 139,75
Veracruz 72,815 2,728 3,815 4,712 5,265 72.31
Yucatdn 43,379 614 758 913 1,035 23,86
Zacatecas 75,040 818 951 1,078 1,145 15.26
T 0T AL 1,967,183 34,923 48,22.5 60,145 67,383 34,25

Fuentes: Los datos de poblacidn y de superficie fueron tomados del Anuario
Estadistico de los Estados Unidos Mexicamnos, en sus ediciones de
1973, 1978 y 1982. 1Lla densidad se calculd como el cociente de po=-
blacidn (multiplicado por mil) y la superficie de cada estado.




CUADRO XXL1TI. DISTRLBUCILON DE LA PRODUCCION INDUSTRIAL Y AGROPECUARIA
POR ENTIDAD FEDERATIVA

PRODUCCION INDUSTRIAL {millones de pesos) PRODUCCION AGROPECUARIA (miles de ton.)

ESTADO 1560 1970 1975 1960 1970 1975

Aguascalientes 150 231 499 36.6 79.9 100.5
B. Calif. N. 932 1,584 3,139 299.1 406.3 416.5
B. Calif. Sur 118 234 457 20.3 95.6 144.,2
Campeche 201 195 276 50.6 85.1 84.6
Coahuila 1,890 3,325 8,012 169.1 226.3 345.3
Colima 94 110 500 87.5 104.1 157.1
Chiapas 173 232 243 386.2 521.6 737.4
Chihuahua 2,067 2,262 4,968 401.9 470.7 1,272.9
D. F. 19,976 31,224 55,779 134,2 230.8 ) 169.06
Durango 575 752 1,521 68.6 340.9 205.1
Guanajuato 870 1,707 2,918 462.5 1,468.9 2,753.7
Guerrero 173 2656 398 245,1 466.9 526.4
Hidalgo 400 1,301 3,562 222,8 221.5 -382.4
Jalisco 2,553 4,844 11,590 1,413,2 3,310.0 3,710.2
México 6,295 15,917 36,246 374.5 880.9 1,320.5
Michoacén 553 709 1,347 478.8 829.0 1,264.1
Morelos 299 677 1,824 100.8 145.8 205.8
Nayarit 144 441 764 194.3 325.6 448.4
Nuevo Ledn 5,690 8,972 20,044 167.1 220.5 251.0
Oaxaca 235 362 711 293.1 442.,6 552.4
Puebla 1,497 _ 2,699 6,403 326.3 358.8 489.4
Querétaro 273 788 2,573 40.3 126.4 =224.6
Q. Roo 4 37 56 10.9 18,4 37.3
S. L. Potosi 720 1,183 2,324 117.8 166.5 337.9
3inaloa 1,054 940 1,778 514.3 1,187.8 1,707.1
Sonora 1,181 1,416 2,329 855.1 2,188.6 1,264,1
Tabasco i 56 118 165 46.4 92.9 142.8
Tamaulipas 984 922 2,226 423.1 1,400.4 1,542.6
Tlaxcala 166 226 838 104.2 87.4 154.4
Veracruz 2,985 3,174 7,456 1,031.8 1,197.8 730.5
Yucatén 697 461 1,342 132.1 143.1 143.4
Zacatecas 301 376 522 174.4 410.6 191.3°
TOTAL 53,308 87,690 182,831 9,303.5 18,247.4 21,886.0

Fuentes: Los datos de la produccidn industrial fueron tomados de los censos
industriales de los afios respectivos y est@n en miles de millones de
pesos. Los datos de la produccifn agropecuaria se obtuvieron al su-
mar la produccidn de diversos articulos gque, a nivel de entidad fe~
derativa, contiene el "Manual de Estadisticas Bisicas. Sector Agro-
pecuario y Forestal", Secretaria de Programacifn y Presupuesto. 1981.




CUADRO XXIIT,

ORDEN DE IMPORTANCIA DE LAS ENTIDADES FEDERATIVAS.

FOBIL.ACION

PROD.. INDUSTRIAL PROD. AGROPECUARIA
LUGAR SUPERFICIE 1960 1980 1960 1975 1960 1975
1° CHIH. D.F D.F D.F. D.F. JAL, JAL.
2° SON. VER. MEX. MEX. MEX. VER. GTO.
3° COAH. JAL, VER, N.LEON N.LEON SON. SIN,
4o DUR. PUE. JAL. VER. JAL. SIN. TAM.
5° 0AX. MEX. PUE. JAL. COAH, MICH, MEX.
6° JAL. MICH. MICH. CHIH. VER. GTO. CHIN.
7° TAM, GTO. GTO. COAH. PUE. TAM. MICH.
8° ZAC. 0AX. 0AX. PUE. CHIH. CHIH. SON.
FUENTE: Elaborédo en hase a los cuadros XgI y XXIIT




regional de recursos de transporte capaz de satisfacer un determinado
orden (por ejemplo, de acuerdo con la poblacidn) sin contraponerse

a los restantes. En efecto, tanto al comparar los criterios de
equidad como los de demanda se ve que cambia el orden de importancia
de los estados.

Debe hacerse notar gue si bien la produccién industrial se midid
en millones de pesos {de valor agregado), la produccidn agropecuaria
se midid en toneladas. FPor esta razén, las comparaciones entre
estos indicadores no tiene mucho significado, ni pretendemos
hacerlas en este trabajo. Sin embargo, hubiera sido deseable tener
la produccién industrial también en toneladas a fin de contar con
una sola medida {por parcial gue sea) de la demanda de transporte,
lo que no fué posible por 1la falta de informacidn consistente.

De todas maneras, no es del todo correcto sumar toneladas de
ambos tipos de produccidén pues los productos industriales tienen,
por lo general, un valor por tonelada que estd por encima del
valor de los productos agropecuarios. Asi, si tomaramos el
criterio de asignar Fecursos de transporte en base a la demanda
medida en toneladas, podria discriminarse a 1los productos con
mayor valor por tonelada. Esta consideracién resalta un tépico
que se manejara al analizar 1la dotaciédn de carreteras vy vias
férreas, pues habrd de comprobarse si las regiones con mayor
dinamismo en el sector industrial estan mejor dotadas de carretaras
que las otras, o si las regiones con mayor dinamismo agropecuario
estan mejor dotadas de vias férreas, de acuerdo con una idea muy
difundida que establece tal correlacién entre modos de transporte

vy el desarrollo de una regién {(vease la seccién I1.1.6).



Por las razones expuestas, resulta de interés el comprobar cual
ha sido el criterio dominante en la dotacidn de carreteras, vias
férreas y camiones de carga. La descripcidn de cada uno de estos
recursos de transporte se expone a continuacidn.

Por 1o gue se refiere a la distribucidn de carreteras, del cuadro
XXIV se desprende una serie de observaciones. Principalmente,
destaca el hecho de que, a excepcidn del Distrito Federal, todos
los Estados tienen entre 1240 y 1980 incrementos superiores al
200%. Esto no necesariamente implica que al Distrito Federal no
se le esten otorgando carreteras, pues algunas de las obras
asignadas a los Estados vecinos realmente son para uso primordial
de tal entidad federativa. Mencidn aparte de este caso especial,
algunas diferencias notables en asignacién de carreteras se
analizan a continuacidén. Primeramente, el orden de dotacidn de
kildmetros de carreteras cambia significativamente de 1960 a
1980. En el primero de tales affos, el Estado con mayor longitud
de carretera fué Veracruz, siguiéndole 1los estados de México,
Sonora, Michoacan, Coahuila y Jalisco. A partir.de 1980 hay
ciertos estados con un incremento muy alto. El1 caso mads sobresaliente
es el de Daxaca que incrementa en 7.6 veces su red carretera.
Asimismo, Tamaulipas aumenta en 5.8 veces, Chiapas lo hace en 5.5
veces, Zacatecas 1o hace en 5.4 veces, y S8inaloa aumenta en 4.8
veces la longitud carretera. Como consecuencia, para 1980 el
Estado con mas kilémetros de carretera es Daxaca, vy le siguen
Sonora, Veracruz, Tamaulipas, Michoacan, Jalisco vy otros cinco
estados que tiemnen una longitud carretera del orden de los 10 mil

kilometros.



CUADRO XXTV. DISTRIBUCION DE CARRETERAS Y RELACION CON LA
SUPERFICIE Y LA POBLACION

TOTAL DE CARRETERAS (kilémetros) CARRET/SUPERF. (km/km2) ! CARRET/POBLAC. (m_/hab) |

ESTADO 1960 1970 1975 1980 1960 1980 1960 1980
Aguascalientes 533 625 1,730 2,052 0.095 0.367 2,193 4.080
Baja Calif. Norte 1,222 1,355 1,348 3,504 0.017 0.050 2.350 2.860
Baja Calif. Sur 1,561 1,729 4,190 5,003 0.021 0.068 19.037 22,638
Campeche 837 1,208 2,369 2,664 0.015 0.047 4,982 7.161
Coahuila 2,791 3,052 8,493 9,692 0.018 0.064 3,074 6.221
Colima 363 495 1,334 1,552 0.067 0.285 2,123 4,578
Chiapas 1,814 3,086 8,851 9,907 0.025 0.135 1.498 4.724
Chihuahua 2,074 2,845 8,891 9,651 0.008 0.039 1.690 4.990
Distrito Federal 153 498 164 152 0.102 0.101 0.031 0.016
Durango 1,739 2,271 7,431 8,945 0.015 0.075 2.285 7.711
Guanajuato 1,589 2,718 5,587 6,234 0.052 0.204 0.916 2.048
Guerrero - 1,834 2,369 8,035 8,981 0.029 0.141 1.545 4,131
Hidalgo 1,695 2,463 5,489 6,144 0.081 0.293 1.704 4.050
Jalisco 2,739 3,535 8,976 10,027 0.034 0.125 1.121 2.335
México 2,988 3,757 6,173 7,762 0.139 0.362 1.574 1.029
Michoacan 2,843 3,673 9,543 10,093 0.047 0.169 1.535 3.310
Morelos 771 886 2,130 2,304 0.156 0.466 1.997 2.472
Nayarit 1,014 1,235 2,645 2,968 0.037 0.107 2.600 4.066
Nuevo Ledn 1,847 2,621 4,901 5,901 0.029 0.091 1.712 2.396
Oaxaca 2,304 3,899 10,705 17,552 0.024 0.184 1.334 6.971
Puebla 2,185 2,325 6,263 7,334 0.064 0.216 1.107 '2.236
Querétaro 601 972 3,150 3,431 0.051 0.292 1.693 4.726
Quintana Roo 452 830 2,648 3,499 0.011 0.083 9.040 16.662
San Luis Potos? 1,590 1,965 6,195 6,961 0.025 0.111 1.517 4.166
Sinaloa 2,052 2,372 9,100 9,929 0.041 0.198 2,449 5.281
Sonora 2,918 3,873 9,787 11,533 0.016 0.062 3.727 7.694
Tabasco : 1,102 1,860 4,093 5,086 0.045 0.206 2.222 4.423
Tamaulipas 1,816 2,844 9,059 10,586 0.023 : 0.133 1.773 5.499
Tlaxcala 818 ' 688 2,660 3,058 0.209 0.781 2.357 5.590
Veracruz 3,019 5,341 10,087 11,493 0.041 0.158 1.107 .2.183
Yucatén 1,185 1,661 4,792 5,513 0.027 0.127 1.930 '5.327
Zacatecas 1,698 2,322 7,907 9,148 0.023 0.122 2.076 7.990
TOTAL 50,925 71,373 184,726 212,626 0.026 0.108 1.458 3.155
Fuentes: Los datos de las carreteras fueron tomados de varios documentos; para

1960 fue de '"Vias Generales de Comunicacién', SCT, 1964; para 1970
se tomd de "Caracterizacidn y funcionalidad de la red vial', Secreta-
ria de la Presidencia, 1976; y para 1975 y 1980 del "Anuario Esta-

distico de los Estados Unidos Mexicanos', en sus ediciones de 1978 y
1982,

El fndice de carreteras a superficie se calculd dividiendo el dato de
carretersas de este cuadro entre el correspondiente dato de superficie
del cuadro XV. 3imilarmente, el indice de carreteras por habitante
se calculd dividiendo el dato correspondiente de kilSmetros de carre-
tera entre la poblacifn de cada estado tomada del cuadro XV.




Ahora bien, atendiendo a los criterios de distribucidn con equidad,
se ve que los anteriores incrementos absolutos no cambiaron mucho
las dotaciones relativas de caminos, en efecto, del cuadro XXIV
se concluye que el estado de Tlaxcala permanece, entre 1940 vy
1980, como el que tiene el mayor indice_de carreteras a superficie,
pues tiene 0.209 y 0.781 kildmetros de carretera por kilometro
cuadrado de superficie en tales aflos, respectivamente. Asimismo,
el estado de Morelos se mantiene como el segundo mas dotado
{(0.156 y 0.4466 Km/Km2). Por su parte, el Estado de Aguascalientes
mejora su posicidn pasando de 0/093 a 0.367 Km/Km2, en el periodo
mencionado y le siguen en importancia el estado de México que pasa
de 0.132 a 0.362 Km/Km2Z y el estado de Rerétaro que aumenta de
0.051 a 0.292 Km/Km2.

En 1o que se refiere al indicador {tambi&n con la tendencia
a la medicidn de 1a equidad) de longitud de carretera a poblacién,
se tiene que son los estados con menor densidad de poblacidn los
que tienen los mas altos indices de metros de carretera por habitante:
Baja California Sur y Quintana Roo, lo gue no es sorpresa alguna.
to que si es notable es 1a mejoria de Zacatecas que en 1980 ocupa
el tercer lugar con 7.9%9, contra 14.66 de Buintana Roo y 22.64 de
Baja California Sur. Despu2s de Zacatecas estd Durango con 7.711
metros por habitante, Sonora con 7.69 m/hab. y Campeche con 7.16
m/hab.

Pasando al otro tipo de criterios que pudieran emplearse
para distribuir la construccidn de carreteras, esto es, la que se
refiere a la demanda de transporte, se tiene lo siguiente {(ver

cuadro XXV). El Estado con mayor indice de carreteras a produccién



CUADRO XXV. RELACION DE CARRETERAS CON LA PRODUCCION
INDUSTRIAL Y AGROPECUARTIA

CARRETERAS/PRODUCCION INDUSTRIAL CARRETERAS/PRODUCCION AGROPECUARIA
ESTADOQ 1960 -1970 1975 1960 1970 1975
" Aguascalientes 3.553 2,706 3.467 14,563 7.822 17.214
Baja Calif. N. 1.311 0.855 0.429 4.086 3.335 3.336
Baja'Calif. S. 13.229 7.389 9.168 76.897 18.086 29.057
Campeche 4.164 6.195 8.583 16.542 14,195 28.002
Coahuila 1.477 0.918 1.060 16.505 13.487 24.596
Colima 3.862 4.500 2.668 4.149 4,755 8.491
Chiapas 10.486 13.302 36.424 4.697 5.916 12.003
Chihuahua 1.003 1.258 1.790 5.160 6.044 6.985
D. F. 0.008 0.016 0.003 1.140 2.158 : 0.967
Durango 3.024 3.020 4.886 25.350 6.662 36.231
Guanajuato 1.826 1.592 1.915 3.436 1.850 2.029
Guerrero 10.601 8.906 20,188 7.483 5.074 15.264
Hidalgo 4.328 1.893 1.541 7.608 11.120 14.354
Jalisco 1.073 0.730 0.774 1.938 1.068 2.419
{exico 0.475 0.236 0.170 7.979 4.265 4.675
Michoacédn 5.141 5.181 7.085 5.938 4.431 7.549
Morelos 2.579 1.309 1.168 7.649 6.077 10.350
Nayarit 7.042 2.800 3.462 5.219 3.793 5.899
Nuevo Ledn 0.325 0.292 0.245 11.053 11.887 19.526
Oaxaca 9.804 10.771 15.056 7.861 8.809 19.379
Puebla 1.460 0.801 0.978 6.696 6.480 12.797
Querétaro 2.201 1.234 1.224 14.913 7.690 14.025
Q. Roo 113.000 22.432 47,286 41.468 45,109 70.992
S.L.P. 2.208 1.654 2.666 13.497 11.802 18.334
Sinaloa ' 1.947 2.523 5.118 3.990 1.997 5.331
Sonora 2.471 2.735 4.166 3.412 1.770 7.742
Tabasco 19.679 15.763 24.806 23.750 20.022 28.662
Tamaulipas 1.846 3.085 4.070 4,292 2.031 5.873
Tlaxcala 4,928 3.044 3.174 7.850 7.872 17.228
Veracruz 1.011 1.683 1.353 2.926 4,459 13.808
Yucatédn 1.700 3.603 3.571 8.970 11.607 33.417
Zacatecas 5.641 6.176 15.148 9.736 5.655 41.333
TOTAL 0.955 0.8l4 1.010 5.474 3.911 8.440
Fwentes: Elaboraciones propias. Los datos para el cllculo se toman de los

cuadros XVL y XVII.




industrial (kildmetros de carretera por cada millon de pesos de
valor agregado industrial), es el de Guintana Roo que pasa de 113
Km/milldn. A estos tres le siguen Guerrero, Zacatecas y Qaxaca.

Todos estos estados pasan, en 1975, de los diez kildmetros de

carretera por millén de pesos de produccidn industrial.

También Cuando se analiza el indice de carreteras a produccidn
agricola (kilometros por cada mil toneladas), es el estado de
fuintana Roo el que muestra los mayores incrementos. Asi, pasa
de 41.47 Km/millar en 1960 a 70.99 en 1975. Para este altimo
affio, después de Ruintana Roo estan los estados de Zacatecas,
Durango, Yucatan, Baja California Sur y Tabasco.

Ademads, hay otro factor no incluido en el analisis previo y
es referido a 1la calidad de carreteras, pues las cifras manejadas
incluyen tanto las carreteras pavimentadas como 1las que no lo
estan. Asi, =i se considera como un atributo de calidad al
porcentaje de carreteras pavimentadas que tiene cada Estado, se
tiene gue es Baja California MNorte 1a que cuenta con las carreteras
de mejor calidad (95% de pavimentadas, en 19735). Le siguen el
Distrito Federal con 71%; Guintana Roo con Sé&¥%, Campeche y Nuevo
Ledn con 54%, Sonora con S04 vy México con 46%, mientras gue el
resto de 1los estados so6lo tienen entre el 204 y el 40% de sus
carreteras pavimentadas.

Como se puede apreciar, la politica de construccidn de carreteras
alcanza resultados muy diferentes, dependiendo del tipo de criterio
usado {(equidad versus demanda de transporte) o de cualgquiera de
las variables que miden tales distribuciones {(superficie, poblacion,

produccidon industrial y produccidn agropecuarial. Lo que si esta



muy claro es gue, no obstante el criterio usado, es muy desigual

la dotacidn de infraestructura carretera en el pais.

FPasando al andlisis de la distribucién de la red férrea se tiene
gue, .a diferencia de lo que sucede con las carreteras, la cantidad
de kildmetros con gque cuenta cada Estado no cambia, practicamente,
durante el periodo en estudio (ver cuadro XXVI). Los estados gue
tienen mas de mil kilédmetros de vias son Chihuahua, Coahuila,
Sonora, Veracruz, Durango, Sinaloa y S5an Luis Fotosi. Entonces,
los cambios observados en 1los siguientes indicadores, se deben
mas al cambio en las variables tomadas como referencia (esto es,

a los denominadores) gue a la redistribucion relativa del recurso
de transporte analizado (vias férreas).

Primeramente, en lo relacionado con los kilémetros de vias por
kildmetro cuadrado de superficie, el orden de importancia es el
siguiente: Distrito Federal con 0.229 Km/Km2, Tlaxcala con
0.090, Morelos con 0.068, México con 0.055, Aguascalientes con
0.038 vy Colima con 0.035 Km/Km2. Este resultado cambia notablemente
al considerar el indice de vias a poblacién, ésto es los kilémetros
de via férrea por habitante con gue cuenta cada Estado. De esa
manera, atn cuando este indice disminuye para los estados (debido
al efecto combinado de aumento de poblacidn y estancamiento en la
construccién de vias férreas), 1los estados menos afectados son:
Coahuila con 1.361 m/hab., Chihuahua con 1.335, Sonora con
1.254, Campeche con 1.051, Durango con 1.047, y San Luis Potosi
con O.694.

Como se puede ver, el empleo de estos dos indices lleva a



CUADRO XXVI. DISTRIBUCION DE LAS VIAS FERREAS Y RELACION CON

LA SUPERFICIE Y LA POBLACION

VIAS F./POBLACION
: TOTAL DE VIAS FERREAS ( kildmetros ) VIAS F./SUPERF.(Km/Km2) (m/hab.)
ESTADO 1960 1970 1975 1980 1960 1980 1960 1980
Aguascalientes - 197 206 219 212 0.035 0.038 0.811 0.421
Baja Calif. N. 181 190 193 200 0.003 0.003 0.348 0.163
Baja Calif. S. - - - - - - - -
Campeche 375 393 391 391 0.007 0.007 2.232- 1.051
Coahuila 2,009 2,103 2,169 2,121 0.013 0.014 2.213 1.361
Colima 167 175 196 192 0.031 0.035 1.018 0.566
Chiapas - 515 539 526 547 0.007 0.007 0.425 0.261
Chihuahua 2,517 2,635 2,629 2,581 0.010 0.010 2.051 1.335
D. F. 419 439 345 343 0.280 0.229 0.086 0.037
Durango 1,095 1,146 1,168 1,215 0.009 0.010 1.439 1.047
Guanajuato 950 995 1,025 1,050 0.031 0.034 0.548 0.345
Guetrrero 99 104 105 104 0.002 0.002 0.083 0.048
Hidalgo 620 649 611 743 0.030 0.035 0.623 0.490
Jalisco 904 947 1,008 1,010 0.011 0.013 0.370 0.235
M&xico 818 856 1,031 1,177 0.038 0.055 0.431 0.156
Michoacin 852 892 309 1,127 0.014 0.019 0.460 0.370
Morelos 314 329 359 337 0.064 0.068 0.813 0.362
Nayarit 309 324 326 © 384 0.011 0.0l4 0.792 0.526
Nuevo Ledn 903 945 976 1,055 0.014 0.016 0.837 0.428
Oaxaca . 616 645 649 672 0.006 0.007 0.357 0.267
Puebla 950 995 978 993 0.028 0.029 0.481 0.303
Querdtaro 273 286 267 298 0.023 0.025 0.769 0.410
. Roo - - - - - - - -
E,L,p, 1,107 1,159 1,169 1,159 0.018 0.018 1.056 0.694
Sinaloa 1,095 1,146 1,165 1,175 0.022 0.023 1.307 0.625
Sonora 1,776 1,860 1,872 1,879 0.010 0.010 2.268 1.254
Tabasco 277 290 300 305 0.011 0.012 0.558 0.265
Tamaulipas 823 862 888 864 0.010 0.011 0.804 0.449
Tlaxcala 308 323 338 353 0.079 0.090 0.888 0.645
Veracruz 1,559 1,632 1,687 1,765 0.021 0.024 0.571 0.335
Yucatin 549 575 595 . 600 0.013 0.014 0.894 0.580
Zacatecas 791 828 818 658 0.011 0.009 0.967 0.575
TOTAL 23,369 24,468 24,912 25,510 0.012 0.013 0.669 0.379
Fuentes: Los datos de la red férrea fueron tomados de varias fuentes. Para

1960 y 1970 se bas§ en la informacibn del Anuariv Estadfstico de los
Estados Unidos Mexicanog, 1973, Los datos de 1975 y 1980 se tomaron de
la wmisma publicacifn, pero de los afios 1978 y 1982, Los findices se
calcularon con datos de este cuadro y del cuadro XV.




resultados incongruentes en un mismo Estado. Esta es una conclusidn
a la que también se 1llega cuando se ven los indices de vias
farreas a produccidn industrial y a produccidn agropecuaria
{(véase cuadro XXVII). Los estados que tienen los mayores indices
de kilometros de via férrea por milldn de pesos de produccidn
industrial son {en 1975, vy con pocos cambios en relacidn a los
affos anteriores): Chiapas con 2.165 Km/millén, Tabasco con 1.818
Km/millén, Zacatecas con 1.567, Campeche con 1.417, 0axaca con
0.9213 y Durango con 0.748.

En cambio, atendiendo al indice de kildmetros de via férrea
por cada mil toneladas de produccidn agropecuaria, los estados mas
importantes son: Coahuila con 6.281 Km/millar de toneladas, Durango
con 5.695, Campeche con 4.622, Zacatecas con 4.2746,. Yucatan con
4,149 v Nuevo Ledn con I.888.

l.Las dos variables empleadas, carreteras y vias férreas, se
refieren a la infraestructura dispinible para el servicio de
transporte. Sin embargo, también resulta importante conocer cdmo
se distribuye el equipo de transporte, pues representa una mejor
aproximacién en la medicidn de la capacidad con gue cuenta cada
Estado para atender 1las necesidades de transporte. FPor tal
motivo, se analizd la forma como se distribuyen 1los camiones del
servicio pablico federal entre 1los diferentes estadoé de 1a
repablica.

)Del cuadro XXVIII se puede concluir gue elprincipal poseedor
de camiones de carga es el Distrito Federal, pasando de 4,427 camiones
en 1960 a 10,803 en 1980. Le sigue en importancia Durango, que

aumenta en mas de seis veces su flota de camiones, pues de 667



CUADRO XXVII. RELACION DE VIAS FERREAS CON LA PRODUCCION
INDUSTRIAL Y AGROPECUARIA

VIAS FERREAS/PRODUCCION INDUST. VIAS FERREAS/PRODUCCION AGROPECUARIA
ESTADO 1960 1970 1975 1960 1970 1975
Aguascalientes 1.313 0.892 .439 5.383 2.578 179
’Baja Ccalif. N. 0.194 0.120 .061 0.605 0.468 463
Baja Calif. S. - - - - - -
Campeche 1.866 2.015 1.417 7.411 4.618 : 4.622
Coahuila 1.063 0.632 0.271 11.881 9.293 ©6.281
Colima - 1.777 1.591 0.392 £L.909 1.681 1.248
Chiapas 2,977 2,323 2,165 1.334 1.033 0.713
Chihuahua 1.218 '1.165 0.529 6.263 5.598 2.065
D. F. 0.021 0.014 0.006 3.122 1.902 2,034
‘Durango 1.904 1.524 0.768 15.962 3.362 5.695
Guanajuato 1.902 0.583 0.351 2.054 0.677 }0.372
' Guerrero 0.572 0.391 0.264 0.404 0.223 0.199
' Hidalgo 1.550 0.499 0.172 2.783 2.930 1.598
Jalisco 0.354 0.195 0.087 0.640 0.286 0.272
México 0.130 0.054 0.028 2.184 0.972 0.781
Michoacin 1.541 1.258 0.675 1.779 1.076 0.7t9 .
Morelos 1.050 0.486 0.197 3.115 2.257 1.744
Nayarit 2.146 0.735 0.427 1.590 0.995 0.727
Nueve Ledn 0.159 0.105 0.049 5.404 4,286 3.888
Oaxaca 2.621 1.782 0.913 2.102 1.457 1.175
Puebla 0.635 0.369" 0.153 2.911 2,773 1,998
Querdtaro 1.000 0.363 0.104 6.774 2.263 1.189
Q. oo - - - - - -
S.L.P. 1.538 0.976 0.503 9.397 6.961 3.460
Sinaloa 1.039 1.219 0.655 2,129 0.965 0.682
Sonora 1.504 1.314 0.797 2.077 0.850 1.481
Tabasco 4,946 2.458 1.818 5.970 3.122 2,101
Tamaulipas 0.836 0.935 0.399 1.945 0.6l16 0.576
Tlaxcala 1.855 1.429 0.403 2.956 3.696 2,189
Veracruz 0.522 0.514 0.226 1.511 1.362 2.309
Yucatin 0.788 1.247 0.443 4.156 4,018 4,149
Zacatecas 2.628 2.202 1.567 4,536 2.017 4,276
TOTAL 0.438 0.279 0.136 2.512 1.341 1.138
Fuentes ! Elaboraciones propias. Los datos para el cdlculo fueron tomados de

los cuadros XVI y XIX.



CUADRO XXVIII. DISTRIBUCION DE LOS CAMIONES DE CARGA Y RELACION
CON LA SUPERFICIE Y LA POBLACION

CAMIONES DE CARGA (Serv. Piiblico Federal) CAMIONES/KM2 CAMIONES/MIL HAB.
ESTADO i 1960 1970 1975 1980 1960 1980 1960 1980
Aguascalientes 90 103 289 1,571 0.016 0.281 0.370 3.123
Baja Calif. N. 360 524 929 1,649 0.005 0.024 0.692 1. 346
Baja Calif. S. 143 258 286 344 0.002 0.005 1.744 1.557
Campeche 161 445 402 154 0.003 0.003 0.958 0.414
Coahuila 915 1,201 1,587 837 0.006 0.006 ' 1.008 0.537
Colima 144 194 194 903 0.026 0.166 0.878 2.664
Chiapas 636 779 . 1,207 1,131 0.009 0.015 0.525 0.539
Chihuahua 876 1,002 1,584 4,022 0.004 0.016 0.714 2.080
'D. F. 4,429 9,780 14,342 10,803 2,955 7.207 0.909 1,153
Durango 667 772 1,242 4,058 0.006 0.034 0.876 3.498
Guanajuato 743 828 1,223 947 0.024 0.031 0.428 0.311
GCuerrero 223 245 668 787 0.003 0.012 0.188 0.362
Hidalgo 276 440 419 392 0.013 0.019 0.277 0.258
Jalisco 657 1,786 3,212 3,973 0.008 0.050 0.269 0.925
México 649 1,143 2,031 2,048 0.030 0.095 0.342 0.271
Michoacin 305 998 1,444 888 0.005 0.015 0.165 0.291
Morelos 181 230 483 1,063 0.037 0.215 0.469 1.14]1
Nayarit - 159 461 530 1,000 0.006 0.036 0.408 1.370
Nuevo Ledn 1,084 2,035 3,096 2,778 0.017 0.043 1,005 1.128
Oaxaca 273 720 1,025 1,922 0.003 0.020 0.158 0.763
Puebla 917 1,366 1,381 1,259 0.027 0.037 0.465 0.384
Querdtaro 128 187 337 890 0.011 0.076 0.361 1.226
Q. Roo 19 125 367 698 0.001 0.017 0.380 3.324
5.L.P. 509 698 735 783 0.008 0.012 0.486 0,409
. 8inaloa 654 1,000 1,449 3,577 0.013 0.070 0.780 . 1.871
Sonora 492 135 1,553 3,362 0.003 0.018 0.628 2.243
Tabasco 243 396 344 1,941 0.010 0.079 0.490 1.688
Tamaulipas 437 927 1,514 901 0.005 0.011 0.427 0.468
Tlaxcala 197 271 340 435 0.050 0.111 0.568 0.795
Veracruz 1,497 2,450 2,797 2,165 0.021 0.030 0.549 0.411
Yucatin 542 1,145 1,279 2,800 0.012 0.065 0.883 2.705
Zacatecas 137 277 430 599 0.002 0.008 0.167 0.523
1T0TAL 18,743 32,927 48,719 60,620 0.010 0.031 - . 0.537 0.900
Fuentes: Los datos de los camiones de carga para los afios 1960, 1970 y 1975 fue-

ron tomados de los censos de transporte de los afios correspondientes.
Para 1980, los datos se tomaron del Anuario Estadistico de los Estados
Unidos Mexicanos, 1982, Se conmsideran solamente los camiones del ser-
vicio p(blico federal.




con que contaba en 1960, alcanza la cifra de 4,058 en 1980. No
muy atras estad Chihuabhua gue pasa de 876 a 4,022 en el mismo 1apso.
ie siguen Jalisco con 657 vy 3,973, Sinaloa con 654 vy 3,517 y
Sonora con 492 y 3,362 camiones de carga, todos en 19260 y 1980,
respectivamente.

Al analizar 1la relacidn de camiones a kildmetro cuadrado de
superficie, se encuentra que, nuevamente es el Distrito Federal
el que cuenta con la m&s alta relacidn, pues de 2.956 observado en
1260, pasa a ser de 7.2 camiones/KmZ2, en 1980. Le siguen
Aguascalientes, Morelos, Colima, Tlaxcala y el estado de México
con indices muy por debajo del correspondiente al Distrito Federal.
FPor el contrario, al analizar él indice de la cantidad de camiones
por cada mil habitantes, no s&lo pierde relevancia el Distrito
Federal, sino que incluso cambia mucho el orden de importancia:
mientras gque en 19560 Baja California BSur, Coahuila y Nuevo Ledn
eran los que tenian el mayor indice, para 19280 ya no figuran ni
entre los seis primeros que son: GBuintana Roo, Durango,
Aguascalientes, Yucatan, Colima y Sonora.

FPasemos ahora al indice de camiones a produccidn industrial
{cuadro XXIX), se ohserva que, de 1960 a 1975 no hay muchas
variaciones. El estado de Guintana Roo es el que cuenta con el
mayor indice de camiones de carga por cada millén de pesos de
produccidn industrial, con 6.554 camiones/milldn, en 1980. Le
siguen en importancia: Chiapas con 4.967, Tabasco con 2.085,
Michoacan con 1.702, Guerrero con 1.678 y Campeche con 1.457,
Este orden cambio mucho cuando se considera el indice de camiones

por cada milldn de toneladas de produccidn agropecuaria. Aqui,



CUADRO XXIX.

RELACION DE CAMIONES DE CARGA CON LA PRODUCCION
INDUSTRIAL 'Y AGROPECUARIA

CAMIONES/PRODUCCION INDUSTRIAL CAMIONES /PRODUCCION AGROPECUARIA

ESTADO 1960 1970 1975 1960 1970 1975
Aguascalientes 0.600 0.446 0.579 2.459 1.289 2.876
Baja Calif. N. 0.386 0.331 0.296 1.204 1.290 2.230
" Baja Calif. S. 1.212 1.103 0.626 7.044 2.699 1.983
Ca:npeche 0.801 2.282 1.457 3.182 5.229 4,752

Coahuila 0.484 0.361 0.198 5.411 5.307 4.596

Colima 1.532 1.764 0.388 1.646 1.864 1.235

Chiapas 3.676 3.358 4.967 1.647 1.493 1.637

Chihuahua 0.424 0.443 0.319 2.180 2.129 1.244

D. F. 0.222 0.313 0.257 33.003 42.374 84.564

Durango 1.160 1.027 0.817 9.723 2.265 6.056

Guanajuato 0.854 0.485 0.419 1.606 0.564 0.444

Guerrero 1.289 0.921 1.678 0.910 0.525 1.269

Hidalgo 0.650 0.338 0.118 1.239 1.986 1.096

Jalisco 0.257 0.369 v.2717 0.465 0.540 0.866

México 0.103 0.072 0.056 1.733 1.298 1.538

Michoacin 0.552 1.408 1.702 0.637 1.204 1.142

Morelos 0.605 0.340 0.265 1.796 1.578 2,347

Nayarit 1.104 1.045 0.694 0.818 L.416 1.182

Nuevo Ledn 0.191 0.227 0.154 6.487 9.227 12.335

Oaxéca 1.163 1.989 1.442 0.931 1.627 1.856

Puebla 0.613 0.506 0.216 2.810 3.807 2.822

Queré&taro 0.469 0.237 0.131 3.176 1.479 1.500

Q. Roo 4.750 3.378 6.554 1.743 6.793 9.839

S.L.P. 0.707 0.588 0.316 4.321 4.192 2.175

Sinaloa 0.620 1.064 0.815 1.272 0.842 0.849

Sonora 0.417 0.095 0.661L 0.575 0.062 1.229

Tabasco 4,339 3.356 2.085 5.237 4.263 2.409

Tamaulipas 0.444 1.005 0.680 1.033 0.662 0.981

Tlaxcala 1.187 1.199 0.406 1.891 3.101 2.202

Veracruz 0.502 0.774 0.375 1.451 2.050 3.829

Yucatin 0.778 2.484 0.953 4,103 §.001 8§.919

Zacatecas 0.455 0.737 0.824 0.786 0.675 2.248

TOTAL 0.352 0.375 0.266 2.015 1.80¢4 2.226

Fuentes: Elaboraciones propias. Los datos para el cdlculo fueron tomados de

los cuadros XVI y XXI.




destacan el Distrito Federal, Nuevo Ledin y Buintana Roo, seguidos

por Yucatan, Durango y Campeche.

Todas las anteriores observaciones se pueden resumir en lo
siguiente:
io. No puede considerarse que la distribucién regional del
transporte otorgue la misma cantidad de recursos a cada Estado,
cualquiera que sea el factor de distribucidn o el recurso de
transporte a repartir.

20. La distribucién del transporte tiende a mantener la misma
estructura cuando se toma como referencia la produccidn industrial,
0 la produccién agricoela. En cambio, si muestra diferencias
cuando se toman en cuenta criterios de superficie o de poblacidn,
lo que sugiere la posibilidad de que se estén aumentando los
cuellos de botella del transporte de bienes en ciertos estados,
pues parece légico pensar que la produccién industrial y agricola
crece en proporcidon a los incrementos en infraestructura y equipo
de transporte.

30. Se comprueba que ni 1los ferrocarriles tienden a favorecer
las regiones agricolas, ni las carreteras vy los camiones se
localizan en los estados de mayor produccién industrial.

Debe reconocerse gque al analisis anterior le falta considerar
otros sectores como la mineria, la pesca y el cemercio internacional
de México, para dar un juicio mas preciso de la forma en que la
politica nacional de transporte ha distribuido la infraestructura
de los mismos. De todas formas ha resultado muy evidente 1la

existencia de un patrédn de distribucidn de caminos, vias férreas



y camiones que no otorga a cada estado 1as mismas posibilidades

de desarrollo, por lo que a transporte se refiere.

11.4 Comparaciones Internacionales.

Una forma adicional de medir el resultado de la politica de
transporte consiste en comparar la evolucién de ciertos indicadores
globales de 1la infraestructura transporte de nuestro pais con lo
correspondiente a otros paises. Dicha comparacién es importante
en la medida que permite comprobar si el dinamismo con el que
cambian tales indicadores en nuestro pais es semejante al observable
en otros paises, 0 si hay rezagos o mejorias relativas que permitan
ampliar las conclusiones obtenidas anteriormente. En consecuencia,
a cpntinuacién se presenta un conjunto de indicadores que relacionan
la disponibilidad de infraestructura y equipo con diversas variables
como son: poblacidén, superficie, etc. Como es facil advertir,
los indicadores son muy similares a los utilizados en las anteriores
secciones, pero su interpretaciédn es un tanto diferente.

Las variables de referencia son: superficie, poblacidn, producto
interno bruto total, producto interno bruto industrial y producto
interno bruto agricola. Para estas variables, los datos correspon-
dientes a los affos de 1960, 1970, 1975 y 1980 se muestran en los
cuadros XXX y XXXI.

Del andlisis detallado de los cuadros {(que no se incluye en
el trabajo, por facilidad de lectura) se concluye que nuestro pais
ocupa uno de los principaies lugares ya sea que se considere la
poblaciadn, =1 PIR industrial, 1 PIB agricola, o sus respectivas

tasas de incremento (a exxcepcidn de 1a tasa de crecimiento del



CUADRO XXX. POBLACTON Y PRODUCTO INTERNO BRUTO DE [0S PAISES
DE AMERICA LATINA  (1960-1980)

PORLACION P I B* (millones de DENSIDAD
! e L - R
| SUPERFICIE (miles de habitantes) dblares de 1970} (hab /Km2)
P ALS i (Km2) 1980 1970 1975 1980 1960 1970 1975 1980 1980
Argentina l 2,790,485 20,616 23,962, 26,052 28,237 17,261 26,353 30,350 33,636 10.12
Bolivia 11,098,581 3,423 4,325 4,834 5,570 732 1,266 1,680 1,965 5.07
Brasil | 8,513, 8u4 72,594 95,847 108,032 121,286 23,993 43,281 - 71,023 99,069 14.25
: '
Colombia 1,138,338 15,538 20,803 23,177 25,794 6,940 11,503 15,308 19,354 22.66
C. Rica 50,700 1,236 1,732 1,965 2,279 633 1,139 1,528 1,973 4ly, 95
Chile 741,767 '7,585 9,368 10,196 11,104 5,152 7,795 6,968 10,008 14,97
Ecuador 270,670 4,422 5,958 6,891. 8,021 1,413 2,278 3,900 - 5,344 29.63
El Salvador 21,393 2,574 3,582 4,143 4,797 807 1,397 1,823 1,194 224,23
Guatemala 108,889 3,966 5,353 6,243 7,262 1,285 2,196 2,882 3,806 66.69
Haiti 27,750 3,723 4,605 5,157 5,809 ugy 514 632 782. 209.33
Hgnc_iuras 112,088 1,943 2,639 3,093 3,691 450 747 - 837 1,172 32.93
México 1,964,269 37,073 51,176 60,153 69,393 24,152 47,594 65,345 90,185 . 35.24
Nicaragua 148,000 1,493 2,053 2,408 2,771 3a8 777 1,018 864 18.72
Panamd 74,470 1,105 1,487 1,704 1,956 590 1,254 1,579 2,105 26.27
Paraguay 406,752 1,778 2,290 2,686 3,168 527 813 1,226 1,857 7.79
Perd 1,285,215 9,931 13,193 15,161 17,295 4,882 7,977 9,979 10,947 13.u46
Rep. Domin. 48,279 3,224 4,289 4,945 5,558 929 1,523 2,347 2,978 115,12
{ Uruguay 186,926 2,538 2,808 2,829 2,908 2,244 2,611 2,829 3,517 15.56
i Venezuela | 912,050 7,550 10,962 13,109 15,620 6,985 12,493 15,848 18,732 17.13
! i
#Producto interno bruto al costo de factores y & precios constantes.
Fuentes: Los datos de la superficie de cada pais fueron tomados de la pﬁblica—

cidn "“América en cifras", OEA, Washington, 1955. Los datos de la
poblacidn y producto interno bruto pertenecen al "Anuaric Estadistico
de Am@rica Latina, 1983", La densidad se calcul§ dividiendo el dato
de la poblacifn de cada pais en 1980, multiplicado por mil, entre el
dato de superficie. ‘




CUADRO XXXT. PRCDUCTO INTERNO BRUTO DE LOS SECTORES INDUSTRIAL Y AGRICOLA
DE LOS PAISES DE AMERICA LATINA.

P I B® INDUSTRIAL P I B®* AGRICOLA

(millones de dolares de 1970) {(millones de dolares de 1370)
PATITS
Argentina 5,296 9,420 10,867 11,654 2,746 3,468 3,971 4,223
Bolivia 165 336 453 501 180 247 324 361
Brasil 8,194 14,703 24,685 35,118 3,229 4,358 5,358  7,uu8
Colombia 1,551 24730 3,705 1,399 2,169 3,138 3,897 4,770
C. Rica 104 227 355 n95 166 285 337 369
Chile 2,165 3,330 2,784 3,865 493 597 6U5 45
Ecuador 299 510 1,047 1,485 382 565 695 762
El Salvador i41 291 413 379 291 428 537 574
Guatemala 191 371 480 769 430 662 891 1,043
Haiti 67 71 107 135 238 261 284 348
Honduras 85 155 185 . 270 - 143 242 232 321
México 6,404 14,809 20,718 29,94l 4,206 6,060 7,024 8,477
Nicaragua 86 181 254 203 118 209 279 239
Panami qy 247 310 388 108 181 193 216
Paraguay 88 166 230 Yk 208 279 395 567
Perd 1,516 2,504 3,204 3,647 943 1,418 1,356 1,359
Rep. Domin. 181 Joh 710 - 859 314 393 455 551
Uruguay 6147 706 802 1,108 252 338 317 360
Venezuela . 3,238 4,746 4,948 5,743 567 g50 1,135 1,277

* Producto interno bruto al costo de factores y a precios constantes

Fuentes: Los datos fueron tomados del "Anuario Estadistico de América Latina,
1983".




PIB agricola). FPor tal motivo, cabria esperar que también cuente
con las mayores dotaciones relativas de recursos de transporte y
con los mayores indices de crecimiento. Al comprobar tal hipéotesis
{0 descartarlal), se dedica el presente analisis.

El primero de los recursos de transporte que se va a analizar
es el de las carreteras. En el cuadro XXXII se muestra el crecimiento
de 1a red vial de 1960 a 1980. Destaca Brasil como el pais con
mavor longitud de carreteras, le siguen México, Argentina, Chile
y Colombia. For 1o que se refiere al ritmo de crecimiento,
FParaguay =5 el que ha mostrado 1la mayor tasa promedio {13.7%
anual), le siguen Guatemala (7.7), Argentina {(6.7) y Nicaragua {46.4%).
Meéxico tiene uno de los mas bajos ritmos de crecimiento de la red
carretera con sdlo 2.2% de incremento anual entre 1950 y 1980.

Por otra parte, en el cuadro XXXII se muestra el indice de
kilometros de carretera por kilbmétro cuadrado de superficie,
para cada uno de 1los paises 1latinoamericanos. Adn cuando los
paises mas pequeffos son los que tienen los mas altos indices hay
paises como Brasil que siendo de gran extension tienen un indice
bastante alto. FPor su parte, México ocupa para 1980, el doceavo
lugar.

En 1o que toca al indice de metros de carretera por habitante,
el mismo cuadro XXXII muestra que para 1980, 1los paises mejor
dotados son: Uruguay, Costa Rica, Brasil, Paraguay y Argentina.
México ocupa uno de los altimos lugares, superando apenas a cinco
paises. Incluso es uno de los pocos paises que ven reducir este
indice, pasando de 3.73 metros de carretera por.habitante en 19460

a 3.07 en 1980.



CARRETERAS Y RELACION COM LA SUPERFICIE Y LA
POBLACION DE PAISES DE AMERICA LATINA,

CUADRO XXXIT.

} CARRETERA
CARRETERAS (Km). gﬁ?ggg‘gﬁ (Xm. /km2) POBLACION (m/hab)

P ATS 1960 1970 1975 1980 1960 1980 1360 1980
Argentina 57,373 201,020 309,086 208,087 0.021 0.075 2.783  7.369
Bolivia 24, 761. 25,601 37, 544 39,651 0.023 0.036 7.%223  7.119
Brasil 493,505 1,039,779 1,417,585 1,399,443 0.058 0.164 '8.798 11.538
Colombia 29,749 49,549 67,281 74,735 0.026 0.066 1.915 2.897
C. Rica 9,978 20,575 22U, 724 28,525 0.197 0.563 8.073 12.516
Chile 55,416 64,150, 79,912 78,025 0.075 0.105 7.306  7.027
Ecuador 15,632 20,700 20,532 34,006 0.058 0.122 3.535 4,115
E1l Salvador 8,950 8,703 10,975 12,269 0.418 0.574 3.477  2.558
Guatemala 6,019 12,218 13,625 26,429 0.055 0-.2u43 1.518 3,639
Haitf{ 3,257 3,150 2,834 3,433 0.177 0.124 0.875  0.591
Honduras 3,228 4,940 6,595 3,020 0.029 0.080 1,661 2,4bLk
México 138,404 71,882 324,350 213,316 0.070 0.108 3,733 3,074
Nicaragua 5,086 12,978 17,526 n.d 0.03y 0.118 - 3,407 6,325
Panami 3,460 6,807 7,323 11,110 0.046 0.149 3,131 5,580
Paraguay 2,429 6,472 7,477 31,460 0.006 0.077 1,366 9,931
Perd 38,624 50,056 55,197 56,6U42 0.030 0.044 3,883 3,275
‘Rep. Domin. 6,011 10,026 9,878 12,227 0.125 0.253 1.864  2.200
Uruguay 37,787 51,745 51,745 50,024 0.202 0.268 14,888 17,202
Venezuela 33,902 55,725 50, 854 62,448 0.037 0.068 - 4,490  3.998

Fuentes:

Los datos de las longitudes de carreteras, de 1960, 1970 y 1975, fue-

ron tomados de la publicacién "America en cifras" en los afios corres-

pondientes a 1961 y 1977. Para 1980, tales cifras se tomaron del

"Anuario Estadistico de América Latina, 1983". Los iIndices de carrete
ras a superficie se calcularon dividiendo el dato de carreteras de es
te cuadro con el correspondiente dato de .poblacidn del cuadro XXXII.
En forma similar se calculd el indice de kildmetros de carretera por
habitante.




En 21 cuadro XXXIII se muéstra la relacidn entre las carreteras
vy el FIB industrial. Los paises con mayores indices fueron. en
1980, los siguientes: Nicaragua, Bolivia, FParaguay, Costa Rica y
Uruguay. Nuestro pais, que va en 1960 mostraba uno de los mas
bajos indices de carreteras a FIER industrial, para 1980 ocupa el
dltimo lugar.

Cabe reflexionar sobre el significado de 1o anterior.
Aparentemente,'la red vial mexicana, tiene comparativamente un
mayor rendimiento. Sin embargo, también pudiera significar gque se
estan creando barreras al sano desenvolvimiento de la actividad
industrial. En ese sentido, y considerando que el transporte no
es un un fin en si mismo, pudiera admitirse cierto exceso de
capacidad en 1la infraestructura, pues ello puede alentar, en

combinacidn con otros factores, el desarrollo econdmico.

Pasando al indice de kildmetros de carreteras por milldn de
ddlares de produccidn agricola, el mismo cuadro XXXIII seffala que
el pais con el mayor valor en ese indice es Brasil. Le siguen
Uruguay, Bolivia, Chile, Costa Rica y Nicaragua. México esta,nue-

vamente, entre los lugares mas bajos.

La longitud de vias fé&rreas con que cuenta cada pais lati-
noamericano se presenta en el cuadro XXXIV. Lo que mas resalta
es que todos los paises, excepto Honduras, muestran una tendencia
a disminuir la extensidn de red férrea.

Al comparar 1la longitud de vias férreas con la superficie, es El

Salvador el que cuenta con mas kildmetros de ferrocarril por



CUADRO XXXTIII,

RELACION DE CARRETERAS CON LA PRODUCCION INDUSTRIAL Y AGRICOLA

DE LOS PAISES DE AMERICA LATINA,

CARRETERAS / PIB INDUSTRIAL CARRETERAS / PIB AGRICOLA

PATS 1960 1970 1975 1980 1960 1970 1975 1980

Argentina 10,833 21, 340 28,443 17,855 20,893 57,964 77,836 49,275
Bolivia 150,067 76,193 82,879 79,14k 137,561 103,648 115,876 109,837
Brasil 60,228 70,719 57,427 39,850 152,835 238,591 237,930 187,895
Colombia 19,181 18,150 18,160 16,989 13,716 15,730 17,265 15,668
C. Rica 95,942 90,639 £9,645 57,626 60,108 72,193 73,365 77,304
Chile 25,596 19,354 28,704 20,188 112,406 107,956 123,835 104,732
Ecuador 52,281 40,588 19,610 22,226 40,393 36,637 29,542 43,315
El Salvador 63,475 29,907 26,574 32,372 30,756 20,334 20,438 21,375
Guatemala 31,513 32,933 28,385 34,368 13,998 18,456 15,292 25,339
Haitfi 48,612 44, 366 26,486 25,430 13,685 12,069 9,379 . 9,865
Honduras 37,976 31,871 35,649  .33,u407 22,573 20,413 28,427 28,100
México 21,612 4,854 15,655 7,124 32,906 11,862 46,177 25,164
Nicaragua 77,061 71,702 69,000 86,335 43,102 62,096 62,817 73,331
Panami 36, 809 27,579 23,623 28,634 32,037 37,608 37,843 51,435
Paraguay 27,602 38,988 32,509 66,734 11,678 23,197 18,929 55,485
Peri 25,478 19,930 17,228 15,531 40,959 35,300 40,706 41,679
Rep. Domin. 33,210 27,544 13,913 14,234 19,143 25,511 21,710 22,191
Uruguay 58,403 73,293 64,520 45,148 149,948 153,082 163,233 138,956
Venezuela 10,470 11,741 10,278 10,874 59,792 58,658 44,805 48,302

Fuentes:

correspondiente dato, segln el afio y el pais, del cuadro XXXIII.

Elaboraciones propias.

_ Para el cllculo de estos indices -
se tomo el dato de carreteras del cuadro XXXIV y se dividid entre el




CUADRO XXXIV,

VIAS FERREAS Y RELACION CON LA SUPERFICIE Y LA POBLACIQI
DE PAISES DE AMERICA LATINA

cuadro XXXIV, s6lo cambiando la variable carreteras por la de vias fé
. rreas.

VIAS FERREAS (Km) VIAS/ SUPERFICIE. VIAS/ POBLACION
(Km./km2) (m/Hab.)
P AIS 1960 1970 1975 1980 1960 11980 1960 1980
Argentina 40,187 39.905 39.787 34.077 0.014 0.012 1.943 1,207
Bolivia 3,621 3,910 3,269 3,328 0.003 0.003 1.056  0.597
Brasil 38,185 32,102 29,788 28,671 0.004 0.003 0.526 0.236
Colombia 3,424 3,426 3,431 3,403 0.003 0.003 0.220 0,132
C. Rica 516 574 n.d. n.d. 0.010 0,011 0,417  0.252
Chile- 8,217 10,405 6,606 6.302 0.011 0.008 1.083 0,568
Ecuador 1,154 1,169 1,008 965 0.004. G.004 0.261 0,120
El Salvador 620 696 602 602 0.029 0,028 0.241  0.125
Guatemala 958 1,109 775 927 0.009 0.009 0.2u2 0.128
Haiti 254 254 n.d. n.d. 0.009 0.009 0.068  0.0uk
Honduras 650 1,018 1,177 1,177 0.006 0.011 0.335 0.319
México 23,793 19,835 19,960 20,058 0.012 0.010 0.642  0.289
Nicaragua 403 378 320 345 0.003 0.002 0.270 0.125
Panamd 474 677 n.d. n'.d 0.006 0.009 0.429  0.3u46
Paraguay 522 476 441 4u1 0.001 0.001 0.294  0.139
Perd 3,332 3,081 2,186 2,099 0.003 0.002 0.336  0.121
Rep.. Domin. 1,265 560 n.d. n.d. 0.026 0.012 0.392 0.101
Uruguay 3,015 3,294 2,975 3,005 0.016 0.016 1.188 1.033
Venezuela ! 484 295 361 268 0.001 0.001 0.064 0.017 ‘
I !
Fuentes: Elaboraciones propilas, bajo el mismo procedimiento y fuentes que el -



kilometro cuadrado de superficie. Le siguen: Uruguay, Agentina,
Repfitblica Dominicana, Costa Rica, Honduras y México.

FPor otra parte, cuando se relaciona 1la infraestructura
ferroviaria con 1la poblacion de cada pais cambia el anterior
ordenamiento. Asi, el pais con mayor cantidad de via férrea por
habitante es Argentina. Le siguen: Uruguay, Bolivia, Chile,
Panama, Honduras y México.

En 21 cuadro XXXV se tiene la relacidon de las vias férreas
con el PIB industrial. Como era de esperarse, este indice decrece
para todos los paises, en el periodo que va de 12460 a 1980. Esto
es una consecuencia del decrecimiento de 1la red férrea, que se
combina con un crecimiento del PIB industrial. De todas maneras,
nuestro pais ocupa una de las peores posiciones, pues del decimosexto
sitio que tiene en 1260 apenas avanza al decimoquinto en 19280.

Al analizar el indice de vias férreas a FIBR agricola, se
encuentira que también hay un descenso Qeneralizado en todos los
paises. Esto se explica en forma similar al descenso mencionado
en el parrafo anterior. México ocupa el noveno lugar, en 1980,
después de haber ocupado el sexto sitio en 1960, lo que indica
gue incluso en relacidn al producto agricola {(gque no se caracteriza
por ser muy dinamico en nuestro pais), se tiene cada vez menos
disponibilidad de infraestiructura ferroviaria, en comparacidn a

otros paises.

El Altimo de los recursos de transporte que se va a analizar
es el de los camiones de carga. Esto es con la finalidad de ver

la congruencia entre el crecimiento de 1los paises y las disponibilidad



CUADRG XXXV,

RELACIGH DE VIAS FERREAS CON LA PRODUCCIUN INDUSTRIAL

Y AGRICOLA DE LOS PAISES DE AMERICA LATIMA.

3 G
VIAS FERREAS / PIB INDUSTRIAL VIAS FERREAS / PIB AGRICOLA

P ALS 1969 1970 1975 1980 1960 1970 1975 1980
Argi.znt:ina 7,588 4,236 3,661 2,924 14,635 11,507 10,019 8,069
Bolivia 21,945 11,637 7,216 6,643 20,117 15,830 10,090 9,219
Brasil 4,660 2,183 1,207 0,816 11,826 7,366 5,000 3,849
Colombia 2,208 1,259 0,926 0,774 1,579 1,095 0,880 0,713
C. Rica i, 962 2,529 1,617 1,160 3,108 2,014 1,703 1,556
Chile - 3,795 3,125 2,373 1,631 16,667 17,429 10,242 8,459
Ecuador 3,860 2,292 0,963 0,650 2,982 2,069 1,450 1,266
E1l Salvador 4,397 2,392 1,458 1,588 2,131 1,626 1,121 1,049
Guatemala 5,016 2,989 1,615 1,205 2,228 1,675 0,870 0,889
Hait{ 3,791 3,577 2,374 1,681 1,067 0,973 0,894 0,730
Honduras 7,647 6,568 6,362 4,359 4,545 4,207 5,073 3,667
México 3,715 1,339 0,963 0,670 5,657 3,273 2,842 2,366
Nicaragua 6,106 2,088 1,260 1,700 3.415 1,809 1,147 1,444
Panami 5,043 2,741 2,184 1,745 4,389 3,740 3,508 3,134
Paraguay 5,932 2,867 1,917 0,936 2,510 1,706 1,116 0,778
FPerl 2,198 1,230 0,682 0,576 3,533 2,173 1,612 1,545
Rep. Jomin. £,33% 1,538 0,789 0,652 4,029 1,425 1_.,231 1,016
Uruguay 4,660 4,666 3,709 2,712 11,964, Q,746 9,385 8,347
Venezuela 0,149 0,062 0,073 0,047 0,854 0,311 0,318 0,210
Fuentes: Elaboraciones propias. Para la obtencidn de los indices se tomd el da

to de vias férreas del cuadro XXXVI y se dividid entre el correspon--

diente dato del cuadro XXXIII.




de equipo de transporte. Hubietra _sidn conveniente analizar 1la
disponibilidad de furgones pero no se realizd por falta de infor-
macion.

En el cuadro XXXVI se muestra gue 21 pais con la mayor flota
de camiones de carga ha sido Brasil, le siguen: México, Argentina,
Venezuela, Chile, Colombia y Uruguay. En cuanto a la tasa de
incremento de dicha flota es la Repdblica Dominicana 1a que tiene
el valor mas alto (11.9% anual). México ocupa el octavo lugar
con 7.1% de ecrecimiento anual. Como se puede observar,; nuestro
pais cuenta con una flota de camiones que; en relacidn con los
demas paises, es muy grande y crece también a un ritmo elevado.
Sin embargo, ésto debe ser analizado en relacidn a 1a superficie,
la poblacidn y el PIB.

En el cuadro XXXV1 se ve que es el Salvador el gue cuenta
con la mayor cantidad de camiones por kildmetro cuadrado de
superficie; le siguen: Costa Rica, Rep@blica Dominicana, Uruguay,
México y Venezuela. En cambio, al considerar el indice de camiones
por cada mil habitantes, es Argentina el pais que, para 1975, habia
alcanzado 1 mayor valor, con 31.2; le siguen Uruguay, Venezuela,
Costa Rica, Chile, México y Brasil. Como se puede concluir,
nuestro pais tiene una relativamente alta dotacidn de vehiculos si
se considera su extensidn territorial y su poblacidn. Sin embargo,
al relacionar camiones de carga con el PIB industrial {(cuadro
XXXVII), se observa que México ocupa uno de 1los dltimos lugares
{el decimoguinto) con 42.%9 camiones por milldn de ddlares de
produccion industrial en 1975, mientras que Honduras tiene el

mas alto nivel con 138.9. En cambio, en 1a relacidn de camiones



CUADRO XXXVI. CAMIONES DE CARGA Y RELACTON CON LA SUPERFICIE Y LA POBLACION DE
PAISES DE AMERICA LATINA

CAMIONES DE CARGA (MILES) CAMTONES /KILOMETRO CAMIONES/MIL HABITANTES
CUADRADO : ‘

PALS 1960 13870 1975 1960 1975 1360 1975

Argentina 389.7 754,8 879.8 0.140 0.315 18.903 31.158
Bolivia 21.5 28.8 33.0 0.020 0.030 T 6.272  5.925
Brasil 397.0 6U5.4 1150.2 0.0u7 0.135 5.469  9.u483
Colambia 82.9 83.5 107.0 0.073 0.094 5.335  4.148
C. Rica 11.3 27.1 39,5 0.223 0.779 9.142 17.332
Chile 68.8 149.8 168.4 0.093 0.227 9.071 15.166
Ecuador 19.0 31.1 68.4 0.070 0.253 4.297 8.528
€1 Salvador 9.0 15.6 20.0 J.u21 0.935 3.497  4.169
Guatemala 14.6 Uy 40.1 0.134 0.368 3.681 5.522
Haiti 3.4 1.4 1.3 0.123 0.047 0.913 0.224
Honduras 5.2 15.8 25.7 0.0u6 0.229 2.676  6.963
México 319.5 558.0 887.9 0.162 0.451 8.618 12.795
Nicaragua 5.5 18.9 20.0 0.037 0.135 3.684  7.218
Panama 7.8 14.5 15.8 0.105 0.212 7.058  8.078
Paraguay 3.0 2.3 7.1 0.007 0.017 1.687 2.241
Perd . 64.0 55.1 71.4 0.050 0.056 .44l 4,128
Rep. Domin. 6.3 20.5 33.9 0.130 0.702 1.954  6.099
Uruguay 76.0 88.0 85.7 0.407 0.458 29.945 29.470
Venezuela 102.1 181.3 3U7.4 0.112 0.381 13.523 22.241

Fuentes: Elaboraciones propias, bajo el mismo procedimiento y fuentes que el -
cuadro XXXIV, sdlo cambiando la variable carreteras por la de camio--
nes de carga, y sin incluir el dato de 1980 debido a que el "Anuario
Estadistico de América Latina, 1983", no lo proporciona y no fué posi
ble recopilarlo.




CUADRO XXXVIT.

DE LOS PAISES DE AWERCIA LATINA.

RELACION DE CAMIONES CON LA PRODUCCION INDUSTRIAL Y AGRICOLA

PATIS

CAMIONES / PIB INDUSTRIAL

CAMIONES / PIB AGRICOLA

1960 1970 1975 1980 1960 1970 1975 1980
Argentina 73,584 80,127 80,961 141,916 217,647 221.556
Bolivia 130,303 85,714 72,848 119,444 116,599 101,852
Brasil 48,450 43,896 46,595 122,948 148,095 193,051
Colombia 53,449 30,586 28,880 38,220 26,609 27,457
C. Rica 108,654 119,383 111,268 68,072 95,088 117,211
Chile 31,778 44,985 60,489 133,554 250,921 261,085
Ecuador 63,545 60,980 65,330 49,096 55,04L 98,417
El Salvadar 63,830 53,608 48,426 30,928 36,449 37,204
Guatemala 76,440 65,768 83,542 33,953 36,858 45,006
Haiti 50,746 19,718 12,150 14,286 5,364 4,577
Honduras 61,176 101,935 138,919 36,364 65,289 110,776
Méxica 49,891 37,680 42,856 75,963 82,079 126,409
Nicaragua 83,333 104,420 78,740 46,610 30,431 71,685
Panami 82,979 58,704 50,968 72,222 80,110 81,865
Paraguay 34,091 13,855 30,870 14,423 8,2ul4 17,975
Perd 42,216 22,005 22,285 67,869 38,858 52,655
Rep. Domin. 34,807 56,319 47,746 20,064 52,163 74,505
Uruguay 117,465 124,646 106,858 301,587 260,355 270,347
Venezuela 31,532 38,201 70,210 180,071 190,842 306,079

Fuentes: - Elaboraciones propias. Para la obtencidén de los indices, se tomd el -
: dato de camiones del cuadro XXXVIII y se dividid entre el correspon--
diente dato del cuadro XXXIII.




a produccidn agricola, México no est3d muy rezagado. Ocupa el
sexto sitio, con 1246.4 camiones/millén, contra 306.1 de Venezuela.
Lo que se puede concluir de todas las anteriores comparaciones,
es, en forma resumida, lo siguiente: =i bien nuestro pais ocupsa

uno de los primeros lugares en cuanto al crecimiento econémico vy
demografico, su sistema de transporte se ha guedado a la zaga, 1o
gque lo coloca por detras del ritmo de crecimiento de los sistemas

de transporte de otros paises de América Latina.



CAFPITULO III. FOLITICAS E INSTRUMENTOS CON RESBPECTO AL SECTOR

TRANSFORTE.

Al igual que sucede con 1las politicas estatales que se
manejan en otros sectores de la economia, en el sector transporte
se cuenta con una serie de objetivos, instrumentos y resultados
que pueden o no, estar debidamente identificados o explicitados,
pero que deben ser analizados para emitir un Jjuicio mas sdlido en

relacion a la politica nacional de transporte.

En l1os capitulos anteriores se concentrd la atencidn en una
serie de aspectos relacionados con los resultados de la politica
estatal en materia de transporte. Corresponde a este tercer
capitulo el andlisis de 1los objetivos y los instrumentos de tal

politica.

Los instrumentos gQue son considerados en el analisis son

descritos, brevemente, a continuacidn.

i) Planes y programas oficiales. Es el conjunto de disposiciones
administrativas gque pretenden normar las acciones que habran de
tomarse en determinado periodo para atender 1a problemdtica
presente y futura. En ese sentido, incluye la formulacidn de
los objetivos y metas de 1la politica, asi como de los medios

necesarios para alcanzarlos.



ii) Coordinacién del transporte y regulacién estatal. Consiste en
fijar las caracteristicas administrativas y del tipo de propiedad
de los diferentes elementos del sistema 'de transporte (empresas,

infraestructura y equipo).

iii) Inversidn. Se refiere al conjunto de recursos finanhcieros,
piblicos o privados, destinados a cada uno de los modos de transporte.
iv) Tarifas y subsidios. $Son los medios por los cuales se retribuye
a las empresas prestatarias el consumo de los recursos Que usa

para la realizacidn del servicio.

Cabe seffalar gue tanto el andlisis de los planes de transporte,
como de la coordinacidén (secciones I11.1 vy 111.2, respectivamente)
se basan mads en aspectos cualitativos que cuantitativos. En
consecuencia, el lector no 1interesado en tales cuestiones puede
pasar directamente a la sintesis gue se ha incluido al final de

cada una de dichas secciones.



111.1 Los planes y programas oficiales.

La presente seccidn esta orientada a analizar los planes y
programas para el sector transporte en México. El énfasis se
concentrd en lo gue se creyd mas relevante: el problema de los
objetivos planteados en tales planes y programas. La razdn de
tal énfasis fud la siguiente: se encontraron diversas deficiencias
en lo referente a los objetivos (su planteamiento, su método, su
congruencia, etc.), que se supone deben ser el punto de partida
para el trabajo de planeacioén.

For otra parte, no se analizan los resultados obtenidos en cada
plan 0 programa porque no siempre se puede separar el efecto de
determinada medida de otras que se toman posteriormente vy gue
pueden estar orientadas ya sea en el mismo sentido, o en
contraposicidn con alguna de las acciones propuestas en dichos
planes. De todas maneras, ya en 1los capitulos anteriores se han
revisado los resultados que, en conjunto, han sido producto de
tales planes y programas.

Cabe reconocer que sdlo uno de 1los siguientes planes fud
propia y exclusivamente para el sector transporte: el correspondiente
a 1275. En los restantes casos mas bien se trata de la parte que
se dedica al transporte (combinado con las comunicaciones) dentro

de planes o programas de desarrollo o de inversidn, a nivel nacional.

I117.1.1 El primer "Flan Sexenal” (17234-17%4Q).
En este, que fug el primer intento de programacidn del desarrollo

nacional, se postularon como prioritarias, en materia de transporte,



a las siguientes acciones: construir carreteras para facilitar la
distribucidon de productos nacionalesi construir vias férreas para
abrir a la comunicacidn a regiones fértiles que estuvieran aisladas;
expandir la marina mercante por medio de mds barcos y el reacon-—
dicionamiento de puertos y litorales; y apoyar las cooperativas

de estibadores, pescadores y demds trabajadores.

IIT.1.2 El segundo "FPlan Sexenal" (1241-1%486).

Este plan repressnta un verdadero adelanto =2n materia de normati-—-
vizaciédn del transporte. Se postularon como fines los siguientes:
acceso a las zonas con recursos naturales, conselidar la integracidn
cultural del pais, y aumentar la produccidn y 1a eficacia de los
servicibs de movilizacidn vy distribucidn de productos. Para
tales fines se plantearon los siguientes objetivos:

a) Coordinar los diferentes sistemas de comunicaciones y transportes;
b) Construir y establecer las obras o sistemas de comunicaciones

y transportes que dieran acceso a nuevas zonas de recursos naturales
cl)Establecer y mejorar las rutas para 21 comercio internacional y

el turismo.

Fara cumplir tales objetivos se consideraron necesarios los

siguientes programas:

1) Construir carreteras rurales o de penetracidng

2) Establecer facilidades aéreas para comunicar regiones aisladas
0 lejanas;

3) Acondicionar y modernizar los ferrocarriles;

4) Promover el establecimiento de fabricas de avionesi y

S) Acondicionar las vias fluviales.



I11.1.3 "Programa Nacional de Inversiones" (1933-19358).

Como su nombre lo indica, la intencidn de este programa se
centraba en 1la asignacidén de los recursos de inversidn., En ese
sentido resalta el hecho de gue se asignaban a las "comunicaciones"
el mayor porcentaje (28%) en relacidn con las demds ramas de la
economia. Asimismo, se otorgaba especial atencidn a la rehabili-

tacion del sistema ferroviario.

I11.1.4 "Flan de Accidn Inmediata" (1962-17&4).

Este plan se formuld como respuesta a los acuerdos de la "Alianza
para el PFrogreso", y viene a ser nuevamente un programa de dis-
tribucidn de inversiones. Al sector Comunicaciones y Transportes
se le otorga el 28.6% de los recursos de inversion del sector pdédblico.
Dentro de los conceptos mds importantes estdn los ferrocarriles

con 12.9% del total y las carreteras con 11.8Z.

I111.1.5 "FPlan Nacional de Desarrollo Econdmico y Social"
(1264—-1270) .

Este plan, que al igual que el anterior fué& formulado por la
Comisidn intersecretarial para la formulacidn de Planes de Desarrollo
Econdmico v Social, pone mucho énfasis en una serie de objetivos
de desarrollo nacionales, pero, en lo referente al tranéporte no
es muy explicito sobre 1las acciones a realizar. Incluso el
porcentaje de participacion en la inversidn disminuye en relacidn
a los planes anteriores (sdlo el 22.&6%). El1 transporte carretero
es el mids beneficiado con 10.4% de 1los recursos de inversion

totales, siguiendole el ferrocarril con 7.8%, el transporte a&reo



con el 2.0%Z y el transporte maritimo con 0.5%.

I11.1.6 "FPlan Nacional de Transportes", 1975.

Este plan fu@ desarrollado entre 1970 y 1975 por la Secretaria
de Comunicaciones vy Transportes, vy parece ser el intento mas
serio y profesional por planificar el transporte en México.
Respecto al punto gque mas interesa, esto es, a los objetivos gue
se postulan en tal plan, se tiene la siguiente lista que intenta
abreviarlos:

a) Igualdad de oportunidad y trato al transporte individual y al
transporte colectivo;

b) Importante subsidio al transporte, especialmente al de mercancias;
c) Prioridad, concedida de hecho, a 1los transportes carreteros,
tanto en carga como en pasajerosi

d) Desarrollo espontldneo del transporte individual particular:

e) Razonable importancia a la velocidad, a pesar de su alto costo

en inversidén y en funcionamiento.

I11.1.7 "Flan Blobal de Desarrollo” (1280-1982).
Este plan es desarrollado por 1la Secretaria de Programacidn
y Presupuesto, vy en &1 fueron postulados una serie de objetivos que
se deben tomar en cuenta dentro del presente trabajo, y gue son:
a) Crecimiento anual del sector transporte, de 2.35%;
b) Aumento de la inversidn pdblica en 18% anual;
c) Atencidn a zonas de potencialidad econdmicaj
d) Fortalecimiento del transporte colectivo;

2) Fomento del transporte combinadog



f) Aumento de longitud y capacidad carreteros) v.

g) Modificacidn del sistema tarifario.

111.1.8 El "Plan MNacional de Desarrollo" (1984-1988).

Este plan considera 1los siguientes objetivos especificos
para el sector transporte:
a) Extender el sistema de transporte a todo el territoriog
b) Mejorar la vinculacidn con el exterior;
c) Ampliar la red alimentadora y rural de carreteras;
d) Articular el transporte con los sistemas de comercializacidn
y almacenamientos
2) Conservar y construir mas obras de infraestructuwra y equipo;
f) Uso intensivo de mano de obra en la conservacidn y construccion
de la infraestrgctura;
g) Continuar las obras en proceso; V.

h) Autesuficiencia financiera del sector.

111.1.92 Incongruencias y deficiencias.

Si se analizan los anteriores grupos de obijetivos, se encuentra
que practicamente no muestran continuidad, cambiando sustancialmente
de un- plan o programa al siguiente, adn cuande puedan compartir
la intencidn de mejorar el servicio de transporte en general.

Aunque seria necesario hacer un "seguimiento" muy especifico
vy profusamente documentado de cada une de tales objetivos., no
parece evidente que se hayan logrado cabalmente. Ademas, juzgando
los objetivos de dichos planes, puede decirse que la politica

nacional de transporte se caracteriza tanto por su imprecisién



como por mostrar un ciclo sexenal bien definido. En el primer
aspecto se obhserva una clara preocupacidn por aumentar o mejorar
2l servicio e instalaciones, pero sin esforzarse por encontrar
con precisidn las deformaciones o ineficiencias que pudiese tener
el sistema de transporte. La variacion ciclica por el contrario,
acepta al inicio de cada sexenio, que existen insuficiencias y
deformaciones en el sistema de transporte, manifestandose la
intencidn por corregirlas. Termina el ciclo con el sexenio y con
una relatoria de los logros alcanzados. Naturalmente, se reinicia
el ciclo con el reconocimiento de la insuficiencia y las deformaciones
del sistema de transporte, y una critica, abierta o no, al r&gimen

anterior.

En sintesis; puede afirmarse gque si bien se ha intentado la
formul acidn de diversos planes y programas con el fin de corregir
o mejorar la actuacidn del sector transporte, ello se ha hecho
con algunas deficiencias. Sin embargo, es innegable la importancia
de la elaboracidn de tales planes, como un instrumento gue guie

la accidn estatal en la materia.

111.2 Coordinacidén del transporte y control estatal.

Este es el segundo de los instrumentos de 1a politica de
transporte que se va a analizar, y consiste en:
a)l La definicidn del tipo de propiedad que tendran las empresas
y la infraestructura; esto es, si seran estatales o privadas.

b) La definicidn del tipo de uso que tendran los servicios y



las instalaciones; esto es, si seran pablicos o particulares.

c) La estructura juridico-administrativa gque el estado adoptara
para la reglamentacidn y regulacién de la operacidn de las empresas
de transporte.

d) La coordinacién de 1las actividades del sector transporte.
tanto en 1lo gue se refiere a la dotacidn de recursos fisicos¥l
como a la operacidn. Dentro de la operacidn se considera no solo
la interrelacidn entre las empresas prestadoras de servicio, sino
también entre éstas v las que les proveen de insumos, vy {(lo que
es mas importante),; entre las empresas que realizan el servicio vy

los usuarios del mismo.

Los anteriores elementos de este instrumento de politica han
sido separados con fines de analisis; lo que no significa gue sean
independientes, puesto que forman un conjunto de acciones que
deben ser consideradas simultineamente; pues el cambio en uno de

los elementos implica cambios en los otros tres.

I11.2.1 Tipo de propiedad y uso de los transportes.

Antes de analizar la forma como ha evolucionado esta carac-
teristica del transporte mexicano, es necesario plantear una
aclaracion terminolégica. Como consecuencia de la posibilidad
de que coexistan empresaé privadas y organismos o empresés estatales,

tanto en la propiedad como en 21 uso de los modos de transporte,

iEsto incluye a las actividades de disefloy, construccidn (o
fabricacidn, segfiin el caso) vy mantenimiento de infraestructura;
vehiculos y equipos auxiliares.



se sugiere la siguiente reclasificacidn de empresas de transporte:

io. Segdn el tipo de propiedad de los vehiculos e instalaciones.
alEstatales. En este caso, el Estado es el propietario y
operador del servicio, ya sea en forma directa o a través
de empresas paraestatales.
b)Frivadas. For el contrario, =2n estas empresas, los propie-
tarios de los vehiculos e instalaciones forman parte de la
iniciativa privada.
20. Segédn el tipo de uso del servicio.
a)Pablico. En este caso, las empresas prestan su servicio
a todas las personas que 1o soliciten, independientemente
de gue la empresa de transporte sea de propiedad estatal o
privada.
b)YParticular. En este caso, los servicios estan reservados
a una sola empresa o0 usuarip, también sin importar el
hecho de gue sean de propieded estatal o privada.
Con estos elementos, es posible una mejor identificacidén de las
empresas de transporte. For ejemplo, pudiera decirse gque hay
empresas de propiedad privada gue tienen uso pdblico, o empresas
estatales que tienen un uso particular de sus vehiculos & instala-

ciones de transporte.

Ahora bien, en relacidn al grado de participacidn gue actualmente
muestran en nuestro palis el Estado y los particulares en la
propiedad y uso de la infraestructura vy equipo, se tienen las

siguientes consideraciones.



En el autotransporte se observa un proceso de privatizacion, esto
es, una tendencia de los usuarios a comprar y operar sus propios
vehiculos, wusando cada vez menos el servicio pdblico. Asi,
tomando las estadisticas mostradas con anterioridad en los cuadros
XI1 y XIII se ve gue si en 1270 el 12,.46% de los camiones de carga
eran del servicio pdblico federal, para 1982 esa cifra se ha
reducido al 2.7%. Esto no implica gque el 20.3% restante (de
vehiculos de carga) sean privados, pues también incluyen los
servicios de transporte pdblico de tipo local o estatal, pero es
un reflejo de dicho proceso de privatizacidn gue implica una
subutilizacion del equipo de transporte de los particulares. En
efecto, de los cuadros XII a XIV se deduce que con sdlo 92.7% de
vehiculos, correspondientes al autotransporte federal, se movilizaron
281.46 millones de toneladas de un total de 326.1 millones de
toneladas de carga que circuld por la red carretera en 1982.
Esto se explica por el hecho de gue }os vehiculos privados tienen

un uso menos intensivo gue los del servicio pablico.

En los otros modos de transporte la situacidn es diferente.
En los servicios aéreons de carga vy en el cabotaje es mucho mas
reducida 1la proporcidn de servicios particulares, esto es, la
mayoria de los servicios son ptblicos. S5Sin embargo, es relevante
la participacidn de algunas empresas paraestatales como PEMEX vy
FERTIMEX, gue reservan el uso de instalaciones y equipo de transporte
para su propio uso, aungue lo combinan o complementan con 1la

contratacidn de servicio pidblico de compafiias como Transportacion



Maritima Mexicana o de los ferrocarriles. El caso extremo de 1o
anterior se da en los ductos, pues practicamente, sdlo existe un

usuario, poseedor de las instalaciones de este modo de transporte

que es PEMEX. De esta manera, el uso de los ductos es particular,
dada nuestra definicidn anterior, porque estd reservado a PEMEX,

aunque ésta empresa sea del sector pdblico.

i.a anterior distribuciédn del uso del transporte entre servicios
piblicos y privados, constituye una de las formas en las que el
Estado mexicano puede incidir en la operacidn del transporte y
conduce a diferentes patrones de impacto en 1a economia. Ambos
extremos del uso de transporte (PRIVATIZACION O ESTATIZACION)
tienen, como era de esperarse, una serie de ventajas y desventaljas,
de las que sdlo habrd de resaltarse 1o relacionado con el tema de
la politica de transporte. Asi, 1la privatizacidn puede resultar
lo ma&s apropiado cuando 1los bienes a transportar requieren de
ciertos niveles de seguridad, disponibilidad, rapidez, etc., y
"soportan" los altos costos de un tranéporte especialmente reservado
para ellos. Asimismo, la privatizacidn del transporte resulta
acorde con una politica de 1libre competencia en  la que cada
empresa puede capitalizar a su favor una mejor organizacidon de su
propia flota de transporte. 5in embargo, adn en el caso extremo
(esto es, todas las empresas, sin importar su giro,tienen su
propia flota de transporte y sus instalaciones de embarque y
desembarque), la presencia del estado se hace necesaria para l1la
dotacidn de infraestructura y servicios comunes (vias, carreteras,

control de transito, etc.).



Del analisis anterior se desprende la conclusidn de que es
posible que exista una combinacidn de propiedad privada y estatal
de determinados elementos infraestructurales y operativos dentro
de cada modo de transporte, de tal manera que satisfaga las caracte-
risticas cualitativas vy cuantitativas de l1a demanda de servicios
de transporte, y est& acorde con 1los objetivos nacionales. Al
respecto es de notar que, segin se desprende de los documentos
oficiales disponibles (ver bibliografia), nunca se ha hecho explicita
la politica de transporte en 21 sentido de definir la participacion
de los particulares en la propiedad de los medios de transporte. X2
De esta manera, la estructura de propiedad del transporte dentro
de cada modo, tal y como se describid en las paginas anteriores,
no muestra girandes cambios durante el periodo en analisis (1952-1982),
ni parece haberse dado como resultado de una intencidn estatél
{y wuna acciédn consecuente a ella), que pueda calificarse de
preconcebida. En realidad, parece haber respondido a 1las carac-
teristicas intrinsecas de cada modo de transporte, sobre todo en
lo que se refiere a la organizacidn y al monto de las inversiones.
De =sta manera, a las empresas (industriales, agricolas, comerciales,
etc.) les resulta relativamente accesible el organizar una flota
de wvehiculos para el transporte carretero, dejando al Estado
mexicano la responsabilidad de la construccidn y mantenimiento de
la infraestructura (puentes, caminos, etc.). En los restantes

modos de transporte la situacidn es muy diferente. La inversion

2Entendiendo por medios de transporte no a los modos, ni a los
medios fisicos;, sino al conjunto de facilidades (vehiculos,
infraestructura, organizacion) de que se hace uso para alcanzar
los fines (movimiento de personas o cosas) de los usuarios de
transporte.



inicial en aviones, barcos, ferrocarriles o ductos es muy elevada
v raramente enfrentada por individuos de 1la iniciativa privada,
sobre todo porque existe un altisimo riesgo de no poder mover
libremente los recursos asignados al equipo de transporte. En
contrapartida, el autotransporte tiene wna gran flexibilidad
operativa y financiera.

Es necesario insistir en que, si bien las anteriores ideas
pueden ser efectivamente las causas del mencionado esquema de
privatizacién—estatizacidn, tales argumentos responden funda-
mentalmente a un criterio de optimizacidn de un inversionista
privado, y no necesariamente al ssquema que intente minimizar =1

costo nacional del transporte.

El segundo caso de participacion de 1los particulares en el
transporte interurbano de carga, corresponde a la prestacidn del
servicio poblico.

En el autbtransporte pdblico, esto es, aquel que esta a la
disposicidn de cualquier usuario, el Estado mexicano no interviene
en la prestacidn directa del servicio, limitandose a su regulacidn.
De esta manera, la totalidad de servicios de servicios pdblicos
de transporte de carga por carretera son prestados por empresas
privadas. En'el otro extremo se encuentran los servicios de transporte
por ferrocarril gue son realizados por empresas estatales.

En el caso de la aviacidn coexisten dos tipos de servicio:
los prestados por 1las dos grandes compaffias de aviacidn, que
estan en manos del Estado mexicano (Reroméxico vy Mexicana de

Aviacidn); vy por, otra parte, los servicios prestados por las



compaffias privadas gue, para 1275, alcanzaban wn total de 77
(segin 21 censo de transportes de ese affo), con un poco mas de ia
mitad de la capacidad de carga del total ofrecido por todas las
7% empresas que transportan carga, dentro del pais. En esa forma
hay una participacion practicamente nivelada entre 1los servicios
de empresas de propiedad estatal y los de las empresas privadas.
FPor dltimo, se tiene gque en 21 cabotaje no hay cifras confiables
para conocer la cantidad de empresas particulares gue se dedican
al transporte pdblico de carga, aungue se puede estimar gue tales
empresas rebasan el 5304 de participacidn dentro del relativamente
reducido volumen de servicios pdblicos de cabotaje. La empresa
con mayor capacidad es Transportacidn Maritima Mexicana y en ella

el Estado mexicano sdélo tiene participacidon minoritaria.

En los siguientes apartados se wvan a analizar dos temas que
también se relacionan con la participacidn de los particulares en
la realizacidn del servicio de transporte, vy son: regulacidn y

coordinacidn.

I11.2.2 Control estatal (regulacidn).

Dentro de este tema se pueden distinguir tres tipos de regulacidn
C13]:

a) Regulacidn para proteger las vias & infraestructuraj

b} Regulacidn para proporcionar seguridad a 1los vehiculos vy la

cargas Va



c) Regulacidn de las empresas en lo gue se refiere a la contratacidn
y realizacidén de los servicios (gue tambign suele denominarse
regulacidn econdmica).

La primera de tales regulaciones se relaciona, en particular,
con las especificaciones de los vehiculos, de tal manera gue el
desgaste de las vias e instalaciones no est& por encima de lo
normal. For ejemplo, en el transporte carretero se especifica el
tipo de vehiculos gue pueden circular por determinados céminos,
para que no se ocasione un desgaste adicional por el exceso de
peso.

La regulacidn para proporcionar seguridad busca que no se ataque
la integridad fisica o econdmica de los bienes, personas o empresas
de transporte, va sea de manera directa o indirecta, durante la
realizacidn del servicio. De tal forma, se especifican limites
de velocidad, condiciones de operacién de los vehiculos, requisitos
de aptitud fisica de los conductores, normas de envase, embalaijie,
carga, descarga, y estiba, en el caso de las mercancias.

El tercer tipo de regulacidn que se refiere a la prestacion
de servicios pablicos, estd referido principalmente a los siguientes
puntos: control de la aplicacidn de la tarifa, prevencidn en la
discriminacian, responsabilidad de 1las empresas ante posibles

daffos o pérdidas, regularidad y orden en el servicio, etc.

Fara analizar el comportamiento de la politica estatal de
regulacidn de los modos de transporte, se tomard el caso mas
ilustrativo (por 1los cambios gue se estan desarrollando) que es

el autotransporte.



En efecto, 21 autotransporte tiene dos etapas muy definidas.
La primera va de los inicios del autotransporte gue puede situarse
en la década de los afifos veinte y termina en 1977. Esta etapa
se caracteriza por una gran irregularidad'del servicio, motivada
por la falta del control por parte de 1las autoridades del ramo.
For el contrario, en 1la segunda etapa, gue abarca de marzo de
i977 a la fecha actual, se estd dando un proceso de gradual
regularizacidn.
En los affos de irregularidad, predominaban las empresas transportistas
que carecian de una correcta estructura 1legal, vy la mayoria de
los wvehiculos circulaba sin 1la correspondiente autorizacion
oficial.[14] Segdn algunas fuentes [151, ya en 1947 existian
casi dos mil vehiculos federales de carga en esa situaciodon, llegando
a ser, en 1974, mas de siete mil vehiculos da carga sin permiso
ni concesiéon %%, y solamente 338 de 1500 empresas de transportistas
estaban legalmente constituidas. Esta situacidon empezd a cambiar
con el denominado "Programa de Desarrollb del Autotransporte
Federal, 1977-1982". Dicho programa permitid la revisidn de las
escrituras constitutivas de las empresas, buscando gue se ajustaran
tanto a la '"Ley de Sociedades Mercantiles”, como a la ;Ley de
Vias Generales de Comunicacidn". Ademas, se formaron comités con
la participacidn de las autoridades %ederales y estatales, vy con
los propios autotransportistas. Tales comités eran de tres

tipos:

3la diferencia juridica entre la concesidn y el permiso radica en
que la primera se otorga y revoca a discrecidn de 1la SCT, en
tanto gque el permiso se obtiene vy no se puede revocar, si se
cumplen los requisitos establecidos.



a) los estatales, que se encargan de cpordinar las acciones de la
las autoridades de la SCT y las correspondientes a cada estado,

asi como del proyecto vy construccidn de terminales de carga y
pasajeross

b) los comités de ruta gue opinan sobre 1las solicitudes para el

otrogamiento de nuevas concesiones que afectan a la ruta sobre
la que tienen competenciaj; vy,

c) los comités técnicos que "se abocan a aspectos mas especificos,
de orden econdmico, industrial, de turismo y juridico, asi como

del autotransporte especializado y multimodal de carga." [1&41]

Es de reconocerse gue las anteriores acciones han sido
exitosas y han cambiado mucho el panorama un tanto cadtico gque se
venia observando en el autotransporte. Ello, aunado a otra serie
de medidas (sobre todo en lo que se refiere a las especificaciones
de vehiculos, circulacidn en rutas restringidas y a determinadas
velocidades, o en "programas de coordinacidn” {(que son mas bien de
comunicacidn), han dado por resultado que, en lo que respecta a
la regulacidn para proteger la infraestructura y para gararntizar
ciertas normas de seguridad, no parece haber problemas criticos.

gSin embargo, en la regulacidn de la contratacién de los
servicios, existen adn algunas deficiencias. En particular, no
existe un control sobre las tarifas que se cobran, y &stas pueden
estar por arriba o por abajo de la tarifa oficial. Si el cobro
supera a la tarifa autorizada, ello se debe a gque los autotrans-
portistas saben gue sus servicios son indispensables para ciertos

productos en determinadas condiciones, cuando la demanda de servicios



pdblicos de transporte estad muy por encima de la oferta. Esto da
lugar a que haya competencia por parte de 1los demandantes del
servicio, lo que incluso llega a situaciones de corrupcidédn. Hay,
ademds, discriminacidn de las empresas pequefras en favor de las
empresas grandes. Esta situwacidn, gue se generaliza y agudiza
en las é&pocas de mayor demanda (en particular cuando existe un
crecimiento acelerado de la economia del pais), estldA lejos de ser
normal o admisible y debe ser controlada, en especial por ios
posibles efectos inflacionarios gue puede causar, tanto por el
encarecimiento mismo de los servicios de transporte, como por las

restricciones impuestas al aprovisionamiento de insumos.

For otra parte, también se da el caso, menos frecuente, de que
haya competencia desleal entre las empresas de transporte, de tal
manera que el cobro por 21 servicio disminuye notablemente 1llegando
a estar por debajo del cobro que resultaria de la aplicacidn de
la tarita. Esto se presenta como consecuencia de la gran cantidad
de "hombres—-camién", esto es, por empresas que no tienen una
organizacidn y en algunos casos ni siquiera los permisos corres—
pondientes, v en los que el propietario del vehiculo es a la ves
2l conductor vy el encargado de 1la recepcidn de la carga vy la
contratacidn de 1los servicios. Esta situacidn se ha tratado de
resolver desde hace varios affos, por medio de las llamadas "docu-
mentadoras" que cobran una cuota (variable, pero de alrededor del

10% del cobro por el servicio de transporte), por realizar la



recepcidn de solicitudes y documentacidn de la carga;4 dandole
cierta legalidad y orden a 1la contratacidn del servicio, pero
ejerciendo una intermediacidn que seria innecesaria si se contara
€on una mejor organizacion de parte de 1los autotransportistas
individuales.

En conclusidn, aunque la regulacidn de los servicios pdéblicos
de transporte por carretera ha recibido una gran atencidn por parte
de las autoridades federales, adn persisten varias deficiencias

en la forma como estd estructurado el servicio.

En 1o que respecta a la regulacidn de los modos de transporte
gque tienen wuna participacidn significativa de empresas privadas
en el servicio pablico de cérga, esto es, en el cabotaje y en la

aviacidn, la situacidn es diferente, principalmente en dos aspectos.

El primero es que la regulacidn del servicio ha sido gradual vy
practicamente sin rezagos ante el crecimiento de la demanda. El
segundo aspecto, que 2£n parte explica al anterior, se deriva del
hecho de que 1los voldmenes de inversidn inicial (como ya se
explicd anteriormente) para tales modos son relativamente altos.
For ello, sdlo con wn mayor nivel de organizacidn se les puede
hacer frente. Ademas, los servicios de cabotaje y aviacidn son

mads fArilmente controlables, dado que hacen uso, en la gran

4Aungue hay muchos casos en los que incluso son los propios
camioneros los que "consiguen" la carga, teniendo que ceder parte
de sus ingresos a las lineas por el hecho de éstas "documentan
la carga” a un costo relativamente alto.



mayoria de 1los casos, de la infraestructura estatal (puertos vy
aeropuertos, respectivamente) que, asimismo, representan una

cantidad reducida de puntos de control.

Ahora bien, cabe preguntarse como es que el Estado mexicano
transforma su estructura y su funcionamiento a fin de mejorar
sus posibilidades de control de las empresas de transporte. La
respuesta depende del nivel Jjerarquico que se analice. Fara
empezar, pueden considerarse las diferentes atribuciones que, en
relacion al sector transporte, tienen cada uno de los poderes
federales. Al respecto, es de notar que,en nuestro pais y durante
el periodo de andlisis, ha sido el Foder Ejecutivo el que ha
tenido 1la responsabilidad de la administracidn de las actividades
del transporte, mientras que el Foder Legislativo se ha limitado
& la aprobacidn o modificacidn de las iniciativas de ley que le
envia el Poder Ejecutivo. Eso se refleja, de manera directa, en
la 1legislacidn nacional del transporte cuyas diversas leyes vy
regl amentos contienen casos de gran rezago en relacidn a los
cambios observados en la problemdtica econdmica y en las tecnologias
que se han incorporado en el sector transporte.

FPor su parte, el PFPoder Judicial sélo desérrolla dos funciones
relacionadas con el sector transporte: cuando por accidente o
alguna otra causa se daffa una via general de comunicacién, o
cuando los particulares promueven un juicio de amparo en contra
de alguna disposicidn de la Secretaria de Comunicaciones y Trans-—
portes.

El segundo nivel al gque el Estado mexicano se va transformando,



es el referido a la propia modificacidn interna del Poder Ejecutivo.
Esto incluye tanto la distribucidn de funciones entre las diferentes
secretarias de estado relacionadas con el sector transporte, como

la creacidn de nuevos organismos descentralizados o de nuevas
dependencias dentro de las mismas secretarias. Es necesario
seffalar que, en este nivel, si se han dado cambios importantes en
los aAltimos treinta affos. En particular, destaca 1la divisidn de

la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pablicas (S5COP) realizada

. en 1938, dando origen a dos secretarias: por una parte, la Secretaria
de Comunicaciones vy Transporte (8CT), con la funcidn de operar y
regular el servicio; y, por otra parte, 1la 8Secretaria de GObras
Fadblicas (S50F) con la funcidn de construir la infraestructura.
Esta divisidn de 1la GSCOP provocd graves problemas pues cada
depenedencia actuaba bajo sus propios criterios y adin bajo intereses
sectdriales opuestos, 1o gue se traducia en acciones incongruentes

y retrasos en los programas de las secretarias aludidas (prin—
cipalmente de la 5CT) lo que, a su vez, ocasionaba un deterioro

en la calidad de los servicios y la infraestructura del transporte.
Es de sefralar gue tuvieron gue pasar 24 affos para que se corrigiera
el error cometido y se reintegrara la SCOF, en lo gue actualmente

es la SCT.

Lo anterior es una clara muestra de cdmo estad lograndose cambiar
la estructura interna del Foder Ejecutivo a fin de lograr una
mejor atencidén al sector transporte. Sin embargo, adn guedann

algunos problemas por resolver, entre los gue destacan los siguientes:



lo. Es necesario integrar otros modos de transporte a la regulacidn
directa de la 8CT. En particular, el transporte por tuberia debe
ser planeado y operado dentro del sistema nacional del transporte.
Esto planteria un problema fuerte, que consiste en que la instalacidn
y la operacidn de la red de ductos es realizada predominantemente
por y para PEMEX. 8in embargo, la planeacidn y la regulacidn de

la red de ductos de PEMEX debe respetar las disposiciones de la
SCT, tal vy como 1o hace <con los otros modos de transporte que
opera dicha empresa.

2o. Un problema, que en buena medida explica el surgimiento de
casos como el anterior, radica en que los cambios en la organizacién
de la SCT se dan hasta gque las irreqularidades alcanzan niveles

de caos. Un ejemplo (extremo, si se quiere) lo representa el
autotransporte federal, para el gue apenas en 1970 se crea una
direccién general abocada a la atencién de sus problemas, mientras
gue tanto al aviacién como los ferrocarriles ya contaban, desde
décadas atras, con oficinas especializadas. Este ejemplo puede
orientar en el caso de los ductos, pues si hien en la actualidad
s0lo se les emplea para el petroéleo y sus derivados, es de esperar
que se le use mads para otros productos (en una escala menor Yy a
distancias mas cortas, probablemente), por lo que se requiere
tener preparada una dependencia especializada en la regulacidn de
tal modo de transporte.

Zo. Aunque la regulacidn del transporte dentro de las ciudades

no esta propiamente entre las funciones de la. SCT. pues ello
corresponde a las autoridades locales de cada ciudad, es necesario

que tal Secretaria se abogque, en forma organizada, a las labores



de planificacidn vy mejoramiento del transporte urbano, tanto de
pasajeros como de carga. En este altimo caso, debe reconocerse
gque el transporte de carga local puede representar el eslabén
inicial o final en la cadena de transporte necesaria para la
distribucidn de productos, vy por ello la deficiente organizacidn
del transporte wbano de carga significa wn obstaculo adicional
en el transporte interurbano.

40. Un problema también relacionado con la estructura y el
funcionamiento de 1a SCT, es el referido al advenimiento en gran
escala (sobre todo en los paises industrializados) del transporte
multimodal. Esto implica uné serie de problemas de coocrdinacién
(que se veran en el siguiente apartado) a los que la SCT sdlo con
un cambio radical en su organizacidn podrid atender. Dado que 1la
regulacidn de cada modo de transporte se realiza en diferentes
dependencias dentro de l1a SCT (e incluso fuera), resulta indispensable
la existencia de una dependencia que atienda exclusivamente los
problemas multimodales en general. Si bien existen diversos
organismos como la Comisidn Nacional Coordinadora de Fuertos o la
empresa "Transporte Multimodal Mexicano"*5, no logran subsanar la
falta de tal dependencia pues el transporte multimodal incluye a
todos los modos no sdlo mediante el uso de contenedores o dentro
de los puertos, por mas gue en ellos se hagan mas evidentes los

problemas de integracidn de los diferentes modos de transporte.

SEmpresa de participacidn estatal mayoritaria que integra los
servicios de otras empresas (adreas, maritimas y terrestres) para
el manejo de los contenedores.



111.2.3 La coordinacidn del transporte.

Esta es una de las actividades que cada vezr se vuelven mas importantes
dentro del sector transporte, no obstante lo cual, atin no existe
claridad en 1o gque significa la coordinacidn, ni en los medios
para alcanzarla. En efecto héy, cuando menos, siete maneras
distintas de enfocar la coordinacidn del transporte, 1las que

seran expuestas a continuacidn.

lo. La forma més simple de ver la coordinacidn es bajo la
unidn o agregacidn de los servicios gue antes eran prestados por
diferentes modos de transporte, sin llegar a la fusidn en una
sola empresa. De esta manera, el usuario tiene una mayor seguridad
de realizar los envios, aungue para ello se tengan que hacer varios

desembarques o transbordos.

20. Por el contrario;, tambi&n es comiin encontrar gque se
entienda por coordinacién a la separacidn de rutas, tarifas y
clientes a fin de evitar 1la ﬁcompetencia ruinosa'. For eijemplo,
en una reunidn sobre problemitica ferroviaria, se seflald ques

"Como consecuencia de la competencia que existe entre
el transporte por carretera vy el ferrocarril en casi todos los
paises del mundo, esto ha dado origen a qgue se busguen varias
formas de solucidn. Una de ellas ha sido la de lograr acuerdos
voluntarios entre las empresas autotransportistas y las ferroviarias.
Esta forma de coordinacién se ha llevado a la practica en algunos
paises. PFara su operacidon las distintas empresas conservan su
personalidad juridica actuando como verdaderos socios del negocio.
Fste tipo de coordinacidn no bha dado buenos resultados en vista
de que la mayoria de las empresas ferroviarias del mundo son
gubernamentales y el automotor generalmente estad operado por la
iniciativa privada".[171]

30. También se maneja como sindnimo de coordinacidn, a la



estructuracidn de todos los servicios de transporte de determinada
regidn, en tormno a una "columna vertebral”. MNMormalmente, se toma
como dicha columna al ferrocarril, de cuyas estaciones parten
seirvicios esgpecializados por autotransporte. El principal
problema que se tiene bajo este esquema de coordinacidn radica en
que la "columna vertebral” requiere de wuna gran capacidad lo
que, asociado a sus caracteristicas técnicas, generalmente desemboca
2n una falta de flexibilidad, esto es, de posibilidades reales de
mantener el servicio, aunque se presenten alteraciones graves en

la operaciédn o en las vias que normalmente se usan.

40. Precisamente a la resolucidn del anterior problema, esto
es, a 1la atencidn del servicio en casos de emergencia, ya sea
sustituyendo equipos, rutas o simplemente comunicande mutuamente
sus programas de actividades, también se le conoce como "coordi-
naciéon'. Es obvio que este tipo de “"coordinacién", si bien es
necesaria, es temporal 2 imprevisible y, en muchos casos, sin una

adecuada planificacidn.

So. Para ejercer, de una manera eficaz, la operacidn conjunta
de variocs modos o empresas de transporte, se puede pensar gue
resulta necesario el que wuno de ellos controle, absolutamente, a
los otros. En ese sentido, se ha llegado a proponer, en nuestro
pais, 1o siguiente:

"GBue las empresas ferroviarias adquieran en forma
gradual, parte o la totalidad de las acciones del capital de las
demds empresas de transporte competidoras. Em otras palabras, se
propone llegar paulatinamente a la nacionalizacidn de los servicios,

teniendo como base al ferrocarril. Esta seria 1l1la dnica forma
positiva de llegar a la coordinacidn®[181.



Esta propuesta tiene una serie de problemas. Frimero, nada
garantiza que 1la "nacionalizacidén"¥é6 o la unificaciédn de los
servicios pueda, por si misma, resolver los problemas o mejorar
el servicio. Antes al contrario, parece razonable resolver primero
los problemas de coordinacidn interna de cada modo de transporte
y después intentar la coordinacidn entre modos, como pasos previos
a una integracidn total. Ademas, se cae en la confusidn al
suponer que sdlo sometiendo a los demas modos de transporte bajo
el control de 1los ferrocarriles, es posible la integracion,
nacionalizacidn y coordinacién de los transportes. En todo caso,
seria algdn organismo cbolocado por encima de los consejos de
administraci@n de cada modo de transporte, el gque pudiera definir

y controlar las actividades de cada modo.

6bo. Hay un tipo de coordinacidn que rebasa el ambito del
sector transporte, pues se refiere a 1la coordinacién de este
sector con los demandantes del servicio. En ese sentido, sdlo
hasta fechas recientes, y en particular después de la crisis del
tiransporte en 1980, se ha venido recalcando en las esferas guber-
namentales la necesidad de establecer coordinacidn de las demandas
de los diferentes usuarios, sobre todo de los grandes usuarios en
el sector pédblico (PEMEX, CONASUFO, FERTIMEx; UNPASA Y SIDERMEX).[191]
Sin embafgo, este tipo de coordinacion también se ve afectada por

65e ha entrecomillado el término nacionalizacidn porgue es
incorrecto, dado gQue , como vya se menciond anteriormente,
corresponde al Estado mexicano todas las actividades relacionadas
con el transporte ptblico de carga. La eristencia de concesiones
Yy permisos otorgados a particulares implica que el estado puede
asumir la prestacidén del servicio sin nacioanlizar.



la falta de equipo complementario por parte de los usuarios, en

especial de los usuarios menores.

70. El1 enfoque gue parece mas atinado en relacién a la
coordinacidn, es el que postula 1la asignacién de cada modo y
empresa de transporte dentro de la posicidn (fisica, estratégica,
operativa vy jgrérquica) gue les corresponde en el sistema de
transporte de la nacidn. La posicidn fisica vendria determinada
por las necesidades cuantitativas y cualitativas de los flujos de
carga interurbanax7. La posicidn estratégica viene dada por las
diferentes posibilidades que tiene cada modo para contribuir al
desarrollo de determinadas regiones o industrias, tanto por sus
servicios, como por la demanda de insumos (ver seccién I1.2). La
posicidn operativa s la gue mAs se relaciona con los anteriores
conceptos de coordinacidn, pues se refiere a la ubicacién de las
empresas o modos en el lugar mas adecuado dentro de la "cadena de
transporte”, esto es, ya sea como receptoras y consolidadoras de
cargasi transportadoras a largas distancias o grandse voldmenes,
ya sea por mar, tierra o aire, o como distribuidoras a los
destinatarios. El término "adecuado" hace referencia a las
diferentes caracteristicas operativas de cada modo (regularidad
del servicio, velocidad, capacidad, etc.). For altimo, la asignacidn
de 1la posicidn jerarquica se refiere a la uwbicacidn de cada

empresa o modo de transporte dentro de la estructura administrativa

7Debe recordarse que a lo largo del presente trabajo se ha puesto
énfasis en el transporte de carga, pero es evidente gue simi-
lares observaciones podrian hacerse en relacidon al transporte de
pasajeros.



del sector transporte, vya sea como empresa descentralizada,
incorporada a la SCT, o bién concesionada por la SCT pero regulada

por diversas dependencias, etc.

En realidad, sdlo las coordinacionesde los tipos cuarto vy sexto
{esto es, la atencidn en caso de emergencia y la comunicacidn con
los usuarios), han recibido verdadera atencidn de parte del
Gobierno Mexicano, sobre todo en el trienio 1979-1982. La coordi-
nacidn vista como unidn de servicios, como estructuracidn en base
a una columna vertebral, como control de wun modo de transporte
sobre otros o como asignacidn de funciones (tipos 1o, 30,50 y 7o,
respectivamente) no ha pasado los limites de las buenas intenciones
gubernamentales. For altimo, 1la coordinacidn para evitar la
competencia ruinosa (tipo 20) no sdlo ha sido ignorada, sino
incluso se ha permitido o alentado que los diversos modos compitan
entre si. El caso mds claro se tiene entre =1 ferrocarril y la
carretera, pues el propio trazado de sstas dltimas es, en la red

basica, paralelo al de la red férrea.



II11.3 La inversidn en el sector transporte.

Este es uho de los aspectos de la politica nacional de
transporte que requiere ser analizado con mayor cuidado, tanto
por la vital importancia que tiene en el correcto funcionamiento
del sector, como por los problemas tedricos que implica. En
efecto, si bien es casi un axioma el planteamiento de que debe
existir un nivel y un programa de inversién en el sector transporte,
que le permita satisfacer la demanda de movimiento de bienes y
personas, dado un cierto nivel de desarrollo de la economia, no
resulta claro como se podria llegar a conocer la tasa de inversidn
dptima. Es una realidad la inexistencia de andlisis completos de
la teoria normativa del desarrollo del sector transporte de una
economia. No obstante ello, las decisiones de inversién en el
sector tienen que tomarse, afdn cuando haya incertidumbre, desconexidn
o inconsistencia dentro del conjunto total de inversiones.

El intentar la elaboracidn de tal esquema normativo de las
decisiones de inversidn, rebasa los alcances de este trabaijo.
8in embargo, se abordaran tres cuestiones relevantes dentro
de la politica de.inversidn, que son: la tasa anual de inversidn
piblica en el sector (y su relacidn con el crecimiento de la
economia); la distribucidén de la inversidn pdblica entre los
diversos modos de transporte y la participacion de las empresas

privadas dentro de la inversidn total destinada al sector.

Para empezar debe observarse que, como se muestra en el cuadro
XXXVI1I, la inversidn pdblica federal en transporte; a precios

corrientes,; ha crecido en 18 veces lo observado en 1932, en



CUADRO XXXVITI INVERSION PUBLICA EN TRANSPORIE

INVERSION PUBLICA INVERSION PRODUCTO

FEDERAL EN TRANSPORTE PUBLICA 1 INTERNO 2

PRECIOS PRECIOS FEDERAL / BRUTO /

ARo CO$RIENTES CONSTANTES - (P. CORRIENTES) 3 (P.CONSTANTES) 5
1) {2 {2 {5
1952 1,378 3,035 3,280 42.0 93,315 3.3
1953 1,281 2,879 3,076 41,6 93,571 3.1
1954 1,474 2,803 4,183 35.2 102,924 2.7
1955 1,414 2,349 4,408 32.1 111,671 2.1
1956 1,524 2,292 4,571 33.3 119,306 1.9
1957 1,828 2,550 5,628 32,5 128,343 2.0
1958 2,080 2,467 6,190 33.6 135,169 1.8
1959 2,375 2,746 6,532 36.4 139,212 2.0
1960 2,476 2,476 8,376 29.6 150.511 1.6
1961 2,478 2,670 10,372 23.9 157,931 1.7
1962 2,611 2,784 10,823 24,1 165,310 1.7
1963 3,053 2,716 13,821 22.1 178,516 1.5
1964 3,484 3,244 17,436 20.1 199,390 1.6
1965 3,409 2,872 16,301 20.9 212,320 1.4
1966 2,902 2,220 20,669 14.0 227,037 1.0
1967 4,580 3,300 21,057 21.8 241,272 1.4
1968 4,744 3,438 27,755 17.1 260.901 1.3
1969 5,441 3,706 26,339 20.7 277,400 1.3
1970 5,189 3,293 29,205 17.8 296,600 1.1
1971 4,206 2,587 28,538 14,7 306,800 0.8
1972 7,208 4,107 42,057 17.1 329,100 1.2
1973 9,580 4,759 57,606 16.6 354,100 1.3
1974 11,383 4,381 69,207 16.4 375,000 1.2
1975 14,472 4,635 99,053 14.6 390,300 1.2
1976 14,071 3,722 111,704 12.6 398,600 0.9
1977 17,936 3,545 - - 411,600 0.9
1978 21,099 3,510 - - 441,600 0.8
1979 24,947 3,367 - - 476,900 0.7
1980
1981
1982
Fuentes:  La inversi6n piiblica federal en Transportes, a precios corrientes,

fué calculada en base a la informacidn (desagregada por modo de

transporte) de '"La economia mexicana...

"

op. cit.,  De la misma

fuente se tomaron las cifras del Producto Interno Bruto (a precios

de 1960), y de la inversidn piiblica federal.

La inversidn pliblica

federal en transportes, a precios constantes fue calculada a partir
de la columna 1, deflactidndola con el indice de precios de la cons-
truccidn, tomado de dos publicaciones del Banco de México: '"Cuentas
Nacionales y Acervos de Capital, consolidadas y por tipo de activi-
dad econSmica. 1950-1967", y "Estadisticas de la oficina de cuentas
de produccifn, 1960-1976".




relacién a lo gque se tuvo en 19792. Sin embargo, si se toman esos
montos de inversidn y se comparan con la inversidn padblica total,
también a precios corrientes, se encuentra gue el sector en
estudio participa con wuna cantidad que es, relativamente, cada
vez menor. En efecto, mientras que en 19252 la participacidon del
transporte en la inversidn pdblica era del 42% (e incluso, remon—
tandose al gquinguenio 1941-19245, llegaba al &60%), para 1976
apenas alcanzaba el 12.6% de los recursos de inversién pdblicos.

Esto puede significar que el conjunto de modos de transporte
tiene cada vez menos recursos, en términos relativos, para atender
una creciente demanda del servicio. Para comprobar lo anterior
hemos realizado 21 andlisis siguiente. 5i se toma la inversiodn
pablica federal en transporte, a precios constantes (base 19240)
se observa que en realidad sélo ha aumentado en un 1Q.9% (y
no 18 veces) de 1932 a 1979. For ello, al comparar esos montos
de inversidn con el PIB (también a precios constantes de 19&0),
gue ha crecido en mads de cinco veces, se concluye gque la inversidn
en transporte ha pasado de ser 0.033 a 0.007 veces el PIB, en el
periodo que va de 1952 a 1982.

For las anteriores razones, resulta evidente la falta de
inversidn que ha frenado al sector transporte. 8i a eso se afiade
gque han cambiado las participaciones de cada modo de transporte
dentro de los decrecientes recursos del sector, se puede empezar
a tener una idea sobre el tipo de servicio ofrecido a los usuarios,
gque es la expresidon final y mAs importante de esta politica de
asighacidn de 1los recursos pdblicos. 5i bien puede argumentarse

gue es totalmente racional gue disminuya la inversién en in-



fraestructura conforme se avanza en el proceso de desarrollo, no
estd completamente claro hasta cu3dndo y con gué ritmo se puede
aumentar o disminuir la inversidn en obras pdblicas, o en que
momento una economia se encuentra en condiciones de disminuir
dicha inversidn, afin en términos relativos.

Por lo que respecta a la distribucidn de 1la inversidn entre
los modos de transporte; su evolucidn se presenta en el cuadro
XXXIX. En relacidn al ferrocarril son de notar dos periodos muy
marcados: el primero que va de 1932 a 1962, en el gue contaron
con casi la mitad de los recursos de inversidn, y la segqunda de
19643 a 1979 en que su participacidn ha variado entre la tercera vy
la quinta parte de los recursos federales. Fara los mismos periodos,
la inversidn en carreteras muestra un comportamiento contrario al
de los ferrocarriles, pues pasa dé una participacidon promedio de
42% entre 1952 y 1962 a una participacion del 5S4%Z entre 1963 y
1279, contando incluso, en algunos affos, con casi tres cuartas
partes de la inversidn pdblica del sector. Esta tendencia de
adjudicar mas recursos al transporte carretero y cada vez menos
al ferrocarril {(que ha llevado a que, en el periodo, las carreteras
hayan recibido 1.5 veces lo asignado a los fervocarriles), resulta
adn mas desproporcionada si se considera gue si bien en el transporte
carretero la inversidn pdblica se destina a la infraestructura
(caminos y puentes), en el transporte ferroviario la inversion
pablica se destina tanto a las vias como al equipo e instalaciones
fijas. De esta manera, la inversidn que realmente llega a la
construccidn de vias resulta muy baja en relacidn a los recursos

destinados a la construccion de carreteras (para 1977, la inversidn



CUADRO XXXIX. DISTRIBUCION DE LA INVERSION ENTRE MODOS

CARRETERA Y PUENTES F. F. €. C. OBRAS MARITIMAS SERVS . AEREOS
ANO Z A A %
1952 617 44,38 683 49.6 78 5.7 - -
1953 544 42.5 661 51.6 76 5.9 - -
1954 608 41.2 728 49.4 138 9.4 - -
1955 591 41.8 662 456.8 150 10.6 11 0.8
1956 556 36.5 807 53.0 150 9.8 11 0.7
1957 788 43,1 850 46.5 163 8.9 27 1.5
1958 848 40.8 1,029 49.5 176, 8.5 25 1.3
1959 1,056 44,5 1,155 48.6 142 6.0 22 0.9
1960 827 33.4 1,375 55.5 165 6,7 109 4.4
1961 1,101 44 .4 1,160 46.8 125 5.0 92 3.7
1962 1,093 41.9 1,169 44.8 172 6.6 177 6.8
1963 1,655 54.2 1,001 32.8 125 4.1 272 8.9
1964 1,928 55.3 1,308 37.5 128 3.7 120 3.4
1965 1,767 51.8 1,192 35.0 76 2.2 374 11.0
1966 1,966 67.7 692 23.8 134 4.6 110 3.8
1967 2,170 47.4 1,566 34.2 18¢9 4.1 655 14.3
1968 2,219 46.8 1,513 31.9 199 4.2 813 17.1
1969 2,777 51.0 1,605 29.5 346 6.4 713 13.1
197 2,624 50.6 1,704 32.8 720 13.9 141 .7
1971 2,706 64.3 904 21.5 414 9.8 182 4.3
1972 4,939 68.5 1,133 15.7 517 7.2 619 8.6
1973 6,131 64.0 2,121 22.1 1,024 10.7 304 3.2
1974 5,719 50.2 3,289 28.9 1,164 10.2 1,211 10.6
1975 6,958 48.1 4,933 34.1 1,510 10.4 1,071 7.4
1976 7,911 56.2 4,891 34.8 434 3.1 835 5.9
1977 10,229 57.0 5,489 30.6 747 4.2 1,471 8.2
1978 12,736 60.4 5,757 27.3 929 4.4 1,627 7.9
1279 12,452 49.9 - 8,446 33.9 1,840 7.4 2,209 8.9

Fuente : a9 economia mexicana...," op. cit.



en vias férreas es siete veces menor a lo invertido en carreteras).

For su parte,la inversion piblica en transporte maritimo muestra
un comportamiento variable, aunque siempre con una participacidn
relativamente baja, oscilando por lo general entre el 3% y el
10%. En realidad, este modo de transporte sélo recibe atencidn de
manera consistente en el sexenio de 1970 a 19746, en el que la
denominada "Reforma Fortuaria" intentd mejorar el manejo de las
mercancias. También debe reconocerse que, a partir de 1979, este
modo de transporte recibe gran cantidad de recursos destinados al
programa de puertos industriales. 8in embargo, tales inversiones
estdn localizadas en puertos que no necesariamente son los mas conges-—
tionados, y no todo el1 monto de la inversidn debe contabilizarse
como portuaria pues también hay una serie de recursos derivados
hacia el equipamiento industrial.

For altimo, 1la inversidn pdblica en 21 transporte aé&reo
tiene una participaciédn que muestra una tendencia creciente.
Incluso en el periodo de 1965 a 1969 esa participacidn es rela-—
tivamente alta, llegando a un nivel equivalente al 40% de 1la
inversidon en ferrocarriles.

Para tener una mejor idea de lo que representa la distribucidn
de la inversidn, se ha elaborado el cuadro XL gque muestra la

relacion que existe entre el tonelaje transportado y 21 nivel de



CUADRO XL. RELACION ENTRE LA CARGA Y LA INVERSION
PUBLICA . EN CADA MODO DE TRANSPORTE

1953-58 1959-64 1965-70 1971-76 1977-82

Carretero Ty 341,339 487,171 702,059 981,556
r 2/ 6,301 7,667 9,721 14,046
c/I 54,2 63.54 72.2 69.9

Ferroviario C 156,005 222,014 264,645 341,971 .
I 7,589 7,315 5,933 6,395
c/1 20.6 30.4 44 .6 53.5
Marftimo c 16,497 _ 30,290 48,333 97,559
I 1,344 878 1,139 2,104
c/1 12.3 34.5 42,4 46 .4
Aviacin c _ 398 439 . 656 1,146
I 102 7176 2,035 1,646
c/1 3.9 0.6 0.3 0.7

C = carga
I = inversiGn

1/ La carga estd dada en miles de toneladas transportadas.
2/ La inversidn pliblica federal esti dada en millones de pesos

Fuente : Elaborado con.base en los cuadros XTIV Y XXXIX




inversioén en cada modo.¥l1 En dicho cuadro, se observa que 1la
inversion pdblica en ferrocarriles, al tomar precios constantes,
llega a ser incluso menor en el sexenio 71-76 en relacidn al
sexenio 53-58. For el contrario, las carreteras muestran un
crecimiento sostenido, llegando a tener en el sexenio 71-76 mas
de dos veces los recursos con que contaba en e1 sexenio S3-58.

El transporte maritimo vuelve a recuperar la atencidn que perdid
durante el sexenio de 1959 a 19464, en tanto que la aviacidn es el
modo de transporte que muestra los mas fuertes incrementos relativos
aunque con un descenso en el sexenio 71-76.

En 1o que respecta a la mencionada relacidn entre la inversidn
y el tonelaje, se observa que si bien los ferrocarriles muestran
una mayor tendencia a incrementar la productividad de la inversidn
(medida en miles de toneladas transportadas por cada milldn de pesos
invertido anualmente), en relacidn al autotransporte, adtin se
encuentra por debajo de la misma productividad del autotransporte.

Asi, mientras que los ferrocarriles pasan de 20.6 a S3.5 entre

los sexenios S53-58 a 71-76 (o sea, mas del doble), el autotransporte
pasa de 54.2 a 69.%. Esto,entre otros factores, explica el

porqugd se otorga mayor inversidn a las carreteras, pues puede
argumentarse, con cierta validez, que el transporte carretero

resulta mas confiable que el ferrocarril, si el objetivo de 1la

lEn dicho cuadro, los datos se han agrupado en sexenios por dos
motivos, adicionales al de la facilidad de manejo: primero,
porque al invertir en el transporte, sobre todo en infraestruc-—
tura, se tiene que esperar que transcurra algdn tiempo antes de
tener una operacidn una operacidn normal del servicioj y segundo,
con la intencidn de descubrir algdn sesgo en la politica de
inversidn de cada régimen presidencial, de los que se abarcan en
el periodo en estudio.



inversidn en transporte es la movilizacidn de 1la carga. Sin
embargo, esta politica de inversidén puede estar reforzando una
situacidn en la gue los ferrocarriles, al no contar con los
recursos necesarios para mejorar el servicio, no logran captar
todos los usuarios gue le corresponderian, dentro de la creciente
demanda de transporte. E1l ﬁroblema radica, probablemente, en que
el estado mexicano no ha contado, en el momentode tomar las
decisiones de inversidn, con un esquema claro y completo de las
futuwras necesidades de transporte. Antes al contrario, tal
parece que sdlo se han atacado los problemas rezagados, o mas
urgentes, y se ha respondido a la demanda de servicio, en lugar
de preverla o inducirla.

S5in embargo, lo anterior debe ser tomado con ciertas reservas,
pues hay otros elementos que definen la politica de inversidn,
entre los que destacan los dos siguientes. Frimero, no sdlo se
persigue manejar mayores volamenes de carga. También influyen
las necesidades de transporte de pasajeros, o el objetivo de
vincular las diferentes regiones del pais. Esto resulta particu-—
larmente cierto en el caso de la inversidn en transporte aéreo,
pues a pesar que tiene un rendimiento (medido en carga transportada)
gue tiende a ser menor, resulta necesaria para atender tanto la
demanda de pasajeros, como la demanda de servicios especializados
de carga.

El segundo elemento gque complementa la politica de inversion
se refiere a la forma como se distribuye el esfuerzo de inversidn
entre 21 Estado y los particulares. En ese sentido, existe

marcada diferencia entre los modos de transporte, pues mientras



que en los modos de transporte carretero, aéreo y maritimo el
Estado asume la responsabilidad de la construccidn, operacidn

y manteniemiento de la mayor parte de la infraestructura (dejando
a los particulares la responsabilidad del equipo de transporte e
instalaciones auxiliares), en el caso de los ferrocarriles se
tiene que distribuir la inversidn, que proviene totalmente del
Estado, entre 1la infraestructuré y el equipo. En 21 cuadro XLI
se muestra el comportamiento de la inversién en las empresas de
transporte (a precios constantes). Destaca el hecho de que las
empresas de transporte carretero, aéreo y maritimo, adn a pesar
de tener un incremento alto y sostenido en sus inversiones,
apenas llegan en 1975 a un monto igual al 42% de la inversidn de
los ferrocarriles. Sin embargo, mientras que los ferrocarriles
dedican un porcentaje relativamente bajo de la inversidn al
equipo de transporte (que oscila alrededor del 3&6% del total?,
las empresas de los restantes modos asignan mas de 1la mitad de
sus recursos de inversidn al equipo de transporte, dejando una
parte muy reducida a la inversidn en instalaciones auxiliares.
Debe sefralarse gque lo anterior no necesariamente significa que
las empresas estan usando una infraestructura que no les cuesta.
Puede plantearse que mediante cuotas de uso, arrendamiento e
inclusive los impuestos pagados por las empresas, éstas cubren
los montos correspondientes al uso de las instalaciones y la
amortizacidn de las inversiones. En ese sentido, un estudio
realizado por el Banco Mundial en 19463 encuentra que el transporte
carretero en México contribuia, de manera suficiente, al sostenimiento

y ampliacidn de la red vial (aunque no ofrece los calculos en gue



CUADRO XLI

INVERSION EN LAS EMPRESAS DE

( miles de pesos

TRANSPORTE.
)]

7’

DATOS CENSALES.

MODO 1955 1960 1965 1970 1975
Carretero:? I 733,337 670,482 1,193,442 1,623,823 2,194,413
E 611,324 551,991 n/d 1,531,607 1,615,560
T 48,081 37,402 41,271 88,874 123,705
M 6,375 8,623 11,912 17,452 15,796
E/I 0.83 0.82- n/d 0.94 0.74
I/T 15.25 17.9 28.92 18.27 17.74
/M 115,03 77.75 100.19 93,04 138.92
Ferroviario I 5,840,950 7,901,704 n/d |13,419,023 9,816,205
E 1,970,668 2,965,837 n/d 4,410,784 3,811,513
T 27,698 33,416 40,952 47,002 62,771
M 15 13 10 8 5
E/I 0.33 0.39 n/d 0.32 0.38
I/T 210,88 236.46 n/d 285.5 156.4
I/M 389,396.,7 607,823.4 n/d 1,677,378 1,963,241
Maritimo T 88,019 104,349 252,583 550,064 642,941
B 41,925 69,358 n/d 502,101 597,282
T 538 553 1,540 6,546 9,517
M 65 107 162 170 146
E/I 0.48 0.66 n/d 0.91 0.93
I/T 163.6 188.7 164.,0 84.03 67.56
I/M 1,354.2 975.2 1,559.2 3,235,7 4,403,7
I = Inversidn total
E = Equipo de transporte
T = Toneladas (miles)
M = Empresas

FElaborado a partir de los datos de los censos de transportes (ver
fuentes del cuadro ), deflactados con el Tndice de precios de
1a construccidn (en el caso de la inversifn total) o con el Indice
de precios correspondiente al caso de la inversidn en equipo de
transporte. Ambos indices se tomaron de "Cuentas nacionales..,”
op. cit., y "Estadfsticas de la oficina...”, op. cit.

Fuente @



se basa para hacer tal afirmacidn).[20] De cualquier modo, el

no tener gue realizar una elevada inversidn inicial, puede representar
una gran ventaja para algunos modos de transporte, y, como ya se

habia sefralado, explica la proliferacidén de empresas en el auto-
transporte. En efecto, el promedio de inversidn anual por empresa
representa una cantidad cientos de veces menor en el autotransporte
gue en el ferrocarril. Los niveles de inversidn por empresa en

el transporte aareo y en el transporte maritimo también son

elevados aunque sin llegar a las proporciones del ferrocarril.

El an3lisis anterior pone de manifiesto dos conclusiones.
Frimero, por lo que toca a los recursos de inversion, hay una
inclinacidn a favorecer el transporte carretero, tanto pédblico
como privado. Esto puede estar representando un factor clave en
la combinacidn de modos de transporte que se estd dando en la
economia. Segundo, se requiere un mayor nivel de inversiédn en todos
los modos de transporte , muy especialmente en los ferrocarriles
y 21 cabotaje, a fin de colocarlos en la situacidn que permita

explotar sus ventajas de gran capacidad y bajo costo.

111.4 La politica tarifaria y de subsidios.

En un sentido estricto, o1 problema tarifario se puede definir
como la actividad de determinacion de las tarifas de transporte,
entendiendo por ellas a los precios que los usuarios deben cubrir
por la prestacidn de servicios.[213 S8in embargo, para tener una

idea mds o menos clara de la forma en que la tarifa afecta a los



usuarios o a los prestatarios, es necesario considerar una serie

de problemas que enfrenta la politica tarifaria. Ep efecto, el
establecimiento de tarifas es realizado por el Estado tratando

de garantizar que la calidad y precio de los servicios sean
congruentes con las necesidades de los usuarios, pero, al mismo
tiempo, motivando el desarrollo del servicio. Esto implica

no sdlo retribuir a las empresas 1o que éstas hayan erogado en la
prestacian del servicio, sino procurar un margen de rentabilidad
que permita autofinanciar su posterior crecimiento, ya sea a

través de la reinversién, o por la atraccidn de capital de riesgo.
El disefio de 1la politica tarifaria enfrenta dos problemas complejos.
El primero consiste en determinar el monto de la tarifa, pues si
bien es cierto que las variaciones en la tarifa implican una
contraposicién entre los intereses del ususario y de la empresa,
2sto se da sdHlo en determinado rango, fuera del cual tales intereses
empiezan a converger. 8i las tarifas son demasiado elevadas

los prestatarios del servicio se ven afectados, a mediano plazo,

por la disminucidn o incuso la pérdida total de usuarios. Asismismo,
si las tarifas son demasiado bajas ello redundara, a mediano

plazo, en una disminucidn de la cantidad y 1la calidad del servicio
ofrecido, y esto nulifica los beneficios que, a corto plazo,

pudiera reportar a los usuarios un bajo nivel en las tarifas.

El problema radica, entonces, en determinar el nivel de tarifa

gque logra el compromiso entre los intereses de los usuarios y de
las empresas o que, de no hallarse tal punto dptimo, asegure el
menor daffo posible a cualquiera de los dos.

El segundo problema, que se relaciona con el anterior y es



no pocas veces confundido con &1, se refiere a los criterios de
aplicacidon de la tarifa, de tal manera que se especifigue, para

cada tipo de producto y segdn las condiciones {(climaticas. operativas,
administrativas,etc.) de cada servicio solicitado, el cobro
correspondiente por unidad de producto transportado.

FPor las anteriores razones, en la presente revisidn de 1la
politica tarifaria, se intentard3 describir, en forma breve, como
evolucionaron (dentro del periodo en estudio) los siguientes aspectos:
io los criterios de aplicacion de las tarifas, segfdn el tipo de
productos a transportar, esto es, la estructura tarifaria de cada
modo de transporte, vy
20 1los resultados de tales tarifas en la situacion financiera de

las empresas prestatarias.

111.4.1 Estructura tarifaria.

Antes de empezar, cabe decir que el analisis se ha restringido
a los modos ferroviério y carretero, no sdlo por ser los que manejan
los mayores voldmenes de carga, sino ademds porque son los gue
cuentan con un servicio regular y una estructura tarifaria mas

definida.

i) La estructura tarifaria de los ferrocarriles.

Aunque en sus origenes los ferrpocarriles tenian una cuota
Anica, [22] gue no diferenciaba entre las diversas mercancias
transportadas, es evidente la necesidad de contar con un sistema
tarifario gque tenga un cobro diferente segdin dos criterios no

excluyentes: primero, las caracteristicas propias de cada mercancia,



como son el espacio que ocupan por tonelada, el tipo de embalaje,
el grado de peligrosidad, etc., gue ocasionan un mayor o menor de
los recursos con gue se cuenta para gl servicio y, por ello,
representan un costo diferente para las empresas; y, segundo, la
consideracidn del valor de las mercancias, pues a cada una de
2llas se les puede cobrar una fraccidn proporcional de dicho
valor. En realidad, éste dltimo criterio tiene otro objetiyo que
consiste en compensar las pérdidas generadas por las cuotas
bajas%2, mediante el cobro de cuotas relativamente altas a otros
productos, aplicando el criterio de cobrar "lo que el trafico
pueda soportar”.

De 1252 a 1939, los Ferrocarriles Nacionales de México usaban
veinticuatro cuotas diferentes, resultado de combinar el tipo de
producto con la distancia a recorrer.[23] Los pagos por tonelada
disminuian conforme aumentaban las distancias recorridas o también
a medida que era menor el valor de la carga. Ademas, habia tarifas
especiales (mds altas) para fletes de menos de carro entero y
para el servicio de express.

De 1960 a 1975, l1la estructura tarifaria cambid en varios
aspectos. \Se contd con una "Clasificacidn Uniforme de Carga" que
regia para todos los ferrocarriles del pais, y que consideraba doce
clases diferentes de productos, correspondiendo a los articulos
de la doceava clase las cuotas mads altas. Ademds de cada clasi-
ficacidn, el sistema de tarifas de cada empresa se integraba con

los siguientes elementos: tarifa general de carga, tarifa especial

2@0ue se asignan a ciertos productos a fin de motivar el desarrollo de
las actividades que dependen de ellos, aunque con sus cuotas no ’
alcancen a cubrir ni los costos variables que origina su traslado.



por articulos, cuotas para articulos especificos no comprendidos
en la anterior tarifa, tarifas unidas, tarifa para servicios
diversos, asi como una serie de documentos y circulares con
excepciones a la aplicacidon de tarifas.

En 1273 se rediseffid 1la estructura tarifaria, tenieﬁdo como
principales propdsitos: aumentar el nivel de las cuotas por
kildmetro, unificar criterios para todas las empresas ferroviarias,
e incorporar productos no considerados en la clasificacidn an-
terior.[261 En total, se tienen veinte clases de productos y las.
cuotas descienden n forma mas que proporcional a los incrementos

en las distancias.

ii) Las tarifas del autotransporte.

La estructura tarifaria aplicable al servicio de transporte
pablico de carga por carretera ha cambiado poco desde que tomd
forma en 1954.[271] En ese afio se establecieron cuatro clases de
mercancias (importacidn, primera, segunda y tercera clase) con
una cuota por ton-km, la cual decrece con la distancia.[28]
Ademas de este factor de kilémetraje, existen otros tres que son:
tonelaje, recoleccidn y entrega, y aseguramiento.

La anterior estructura tarifaria sdlo ha presentado cambios
en 1?54, cuando se modificd la clasificacidn de la carga, con
cinco clases en lugar de las cuatro anteriores. También se
amplid la lista de articulos y se hicieron explicitos algunos
factores de recargos y descuentos. Ademads, se elevaron los montos
de las tarifas, hecho gue, como en el caso del ferrocarril, no

serad tomado en cuenta por varios motivos: primero, porque al



cambiar los criteripns de aplicacidn de 1la tarifa pierde sentido

el analizar la evolucidén de uho sdlo de los factores de cobro,

pues ya no se compararian magnitudes de la mismé especie; segundo,

la aplicacidn de las tarifas tiene un alto grado discrecional y

una gran cantidad de excepciones; ademds, en particular en las
empresas de autotransporte hay indicios de algunas irregularidades

en la organizacidn (vease la seccién I111.2), lo gue puede provocar

que el cobro del servicio no quede regulado por las tarifas

oficiales. Incluso, la existencia de "hombres—camidén” que "malbaratan"

el servicio, es un factor de malestar entre algunos transportistas.

I11.4.2 Resultados de la politica tarifaria.

Como se menciond en el anterior apartado, el objetivo central
de la politica tarifaria es lograr un nivel de cobro del servicio
que no represente un obstaculo al desarrollo de la actividad
econbmica; y Qque, al mismo tiempo, no provogue una paulatina
descapitalizacidn de las empresas de transporte y el deterioro de
la calidad del servicio de transporte ofrecido.

Ademas, existe la necesidad de usar el "producto total” (ingresos
de la explotacidn) como un mejor indicador del cobro a los usuarios,
y del efecto que tiene la politica tarifaria en la situacién
financiera de las empresas, en lugar de basar el andlisis en las
tablas de tarifas.

Tomando como punto de partida 1o anterior, se elabord el
cuadra XLII que muestra algunos indicadores obtenidos de los censos
de transporte. Frimeramente, destaca que en el periodo de 1255 a

1975, mientras gque los ingresos totales (obtenidos en el transporte



de carga) han crecido en mads de once veces en las empresas de
autotransporte, en las empresas ferroviarias los ingresos co-
rrespondientes a la carga sHlo han crecido =n cinco veces. For su
parte, los egresos en 21 autotransporte han aumentado en mas de
siete veces, contra un crecimiento de 4.8 veces registradé

en los egresos totales de los ferrocarriles. En consecuencia, de
este comportamiento de los ingresos y egresos se llega a los
siguientes resultados: en tanto gue el autotransporte muestra
siempre una situwacidén favorable pues sus ingresos superan a sus
eqresos (177 en 1935, 494 en 1965,y B2%L en 1975), los ferrocarriles
tienen una situacidn siempre deficitaria, la cual no muestra
signos de una eventual superacion (12%4 de déficit en 1935, 15% en
1265 vy 9% en 1975).

Cabe preguntarse, entonces, cudles son las causas de las dos
diferentes situaciones. En el cuadro XLII se ocbserva gque los egresos
del autotransporte han crecido a un ritmo menor gue sus ingresos,
a diferencia de lo ocurrido con los ferrocarriles cuyos ingresos
y egresos se han incrementado en forma semejante. Esto empieza a
dar una explicacién. Pero lo gue es mads indicativo es el compor-—
tamiento de los ingresos, en particular el producto promedio,
esto es, los pesos recibidos por tonelada trnasportada. Bajo esta
idea se encontrd que para los transportistas el producto medio
pasd de 11.49 pesos por tonelada en 1955 a 49.82 en 1975, 1o que
representa un incremento del 434%. En cambio, para los ferroca-
rriles, dicho producto medio sdlo crecid poco mas de la mitad de
tal cifra (222%), 0 sea, de 37.8%9 en 1955 a 84.23 pesos por

tonelada en 1975. Es pertinente sefralar que estos incrementos en



CUADRO XLII.

RESULTADOS FINANCIEROS DE LAS EMPRESAS

DE TRANSPORTE, DATOS CENSALES

— ==
INDICE
MODDO 1955 1960 1965 1970 1975 1975/1955
Autotransporte
1 552,216 727,588 1,373,882 2,578,106 6,162,641 11.15
E 471,607 472,778 Yo4,488 1,344,668 3,489,191 7.40
T 48,081 37,402 41,271 88,874 123,705 2.57
1/E 1.17 1.54 1.43 1,92 1.82 1.55
/T 11,49 19,45 33.29 29,01 49,82 4,34
(1/71) 15.12 19.45 28.05 20,55 19.43 1.28
Ferrocarriles
1 1,049,433 1,715,914 2,146,713 2,590,301 5,287,039 5.04
E 1,192,394 1,774,855 2,353,466 3,418,541 5,748,234 4 .82
T 27,699 33,4106 40,952 47,002 62,771 2.27
1/E 0.88 0.96 0.85 0.76 0.91 1.03
1/T 37.89 51.35 52.42 55.11 84,23 2,22
(1/T) 49,86 51.35 44,16 39.03 32.85 0.66
I = Ingresos ( miles de pesos, precios corrientes ) I/E = Coeficiente de explotacidn
E = Egresos ( idem ) I/T = Producto medio (pesos por tonelada)
T = Carga ( miles de toneladas productivas ) (1/T) = Producto medio a pesos de 1960




el producto percibido de la explotacidn del servicio, si bien
confirma las aseveraciones hechas en relacidn con uwna cada ves
mejor situacidn financiera del autotransporte, no necesariamente
implica que los servicios de las empresas estén representando un
costo real cada vez mayor para los usuarios. Para tener una
mejor idea de lo anterior, se calculd el producto medio a precios
constantes, observandose que, para el autotransporte, el incremento
del producto muestra una tendencia primero creciente hasta 19635,
en que es casi 21 doble del producto medio observado en 1955 vy
después decreciente hasta llegar é 1975 con un producto medio que
es superior en sdlo el 28% en relacidn con el de 1955. Fara el
ferrocarril, la tendencia es decreciente, con 1lo que se llega a la
situacidn de que el producto medio es casi un 34% menor en 1975 en
relacidn con el de 1955, De esto se concluye gue 1los incrementos
en el producto medio no son tan grandes como para poder afirmar que
constituyan una carga relativamente mayor en los usuarios, e incluso
en 1 caso del ferrocarril sucede lo contrario.*3 Ademas, se puede
comprobar que la causa de la mejor relacidn ingresos—egresos del
autotransporte, es el ritmo menor con que han crecido sus egresos.
En el caso del ferrocarril, el insuficiente incremento nominal
de sus tarifas es el responsable de que no se haya podido revertir
la tendencia deficitaria, pues bastaba con gue el producto medio

mantuviera el nivel de 1935 (a precios de 1960) de casi 50 pesos

35in embargo, debe recordarse que el costo real que enfrenta el
usuario de los servicios de transporte no sdlo consta de lo que le
cobran por concepto de translado, carga, merma, aseguramiento, etc.,
sino que incluye los daffos, retrasos, mermas,etc. For ésta razdén, el
costo real del servicio puede haber aumentado, pero lo gue se esta
analizando es dnicamente el cobro del servicio.



por tonelada para gque en 1965 se hubiera eliminado el déficit vy

en 1975 se hubiera llegado a un 25% de los ingresos sobre los
egresos. Si se observa que en 1955 habia déficit, se concluye

que su eliminacion (hipotética) se habria debido al comportamiento
de los ingresos.

Al desglosar los egresos de los ferrocarriles y del auto-
transporte (cuadros XLIII y XLIV, respectivamente), se encuentran
las siguientes observaciones. For 1o que se refiere a los
salarios y prestaciones, se tiene que, en los ferrocarriles, tal
rubro cambid su participacién dentro de 10s egresos totales
pasando del 62% en 1935, al 47% en 1945, para aumentar en 1275 al
&65%. Estas cifras son relativamente altas si se les compara con
las del autotransporte. En efecto, la participacidn de los
salarios en este modo de transporte alcanza el 41.3% en 1955, el
29% en 1965 y el 30.5% en 19735. La diferencia entre las par-
ticipaciones en estos modos de transporte s& sxplica por dos
razones. FPrimera, porque existe un alto porcentaje de personas
gue laboran en el autotransporte sin percibir salario (segtn
datos censales, en 1265 el anterior concepto alcanzaba el 31%,
pasando al 37.2% en 1975). Esto se explica por la participacién
directa de los propietarios de las miles de empresas de autotransporte
y de los "hombres—-camion", que representan fuerza de trabajo
cuya retribucidén no se da en forma de salario sino dentro de la
utilidad de la empresa. La segunda razdn estriba en gque, en
oposicion al alto nivel de salarios de los trabajadores ferro-
carrileros, en el autotransporte stlo alcanzan un promedio de

1,430 pesos mensuales en 1975, contra 4,103 que percibieron los



CUADRO X1III. DESGLOSE DE EGRESQOS DE LOS FERROCARRILES
MEXICANOS. DATOS CENSALES

(millones de pesos)

CONCEPTO 1955 % 1960 % 1965 A 1970 % 1975 A

Ingresos totales 1,201 - 1,891 - 2,341 - 2,826 | - 5,598 -

Egresos totales 1,484 100 1,985 100 3,115 100 4,557 100 7,450 -
Salarios y prestaciones 920 62.0 1,209 60.9 1,457 46.8 2,334 51.2 4,867 65.3
Insumos:
Combustibles y lubric. 125 8.4 195 9.8 n/d - 247 5.4 421 5.7
Varios n/d - 132 6.6 n/d - 1,576 34.6 1,339 18.0
Infereses ; n/d - 135 6.8 n/d - | 181 4.0 737 9.9
Rentas y alquileres 127 8.6 103 5.2 n/d - 219 4.8 86 1.2
Otros egresos 313 21.1 211 10.6 | n/d - ; - - - -

Fuentes: Censos de Transporte. (Ver fuentes del cuadro VITII ).




CUADRO XLIV,

DAT(QS CENSALES

( millones de pesos )

DESGLOSE DE EGRESOS DE LOS AUTOTRANSPQRTES
MEXTICANQOS,

CONCEPTO 1955 % 1960 % 1965 % 1970 % 1975 %
Ingresos totales 552 - 728 - 1,374 - 2,578 - 6,163 -
Egresos totales 472 100 473 100 955 100 1,345 100 3,489 100
Salarios y prestaciones 195 41,3 183 38,7 277 29.0 456 33,9 1,065 30.5
Insumos:
Combustibles y lubricantes 93 19.7 135 28.5 213 22.3 281 20.9 943 27.0
Varios 145 30.7 117 24,7 283 29.6 579 43.1 1,380 39.6
Intereses 2 0.4 4 0.8 17 1.8 16 1.2 79 2.2
Rentas y alquileres 3 0.6 8 1.7 14 1,5 13 0.9 24 0.7
Otros egresos 33 7.0 25 5.3 151 15.8 - - - -

Fuentes: Censos de Transporte.

(Ver fuentes del cuadro VII).




trabajadores ferrocarrileros.

For otra parte, los combustibles y lubricantes constituyen una
parte reducida de los egresos de los ferrocarriles (S al 10%4), en
comparacidn a 1o gue sucede en las empresas del autotranéporte,
en las que se destina entre 20 y 0% de los egresos al concepto
seﬁélado. Esto es un indicador del grado de sensibilidad del
autotransporte en relacidn con el precio oficial de los energéticos,
e implica tambi&n que este modo de transporte se beneficia 2n una
forma relativamente mayor que el ferrocarril, de la politica de
precios bajos de los hidrocarburos.

El concepto de insumos varios {(en los mismos cuadros) debe
tomarse con reservas en ambos modos de transporte. Fara =1
ferrocarril, este concepto incluye los egresos originados por el
mantenimiento o reemplazo de rieles y ruedas de acero, durmientes,
material eléctrico, gaStDs de papeleria, y en general, gastos de
operacidén. El hecho de que no repersenten un porcentaje muy alto
de los egresos (pues sf6lo en 19270 alcanza un 34.7%) no significa
que no se requiera un mayor nivel de gastos en el manteniento vy
reparacidn de las instalaciones y el equipo. Lo que puede estar
pasando es que, dada la falta de recuwsos econdmicos y la mayor
dificultad que representa el tratar de disminuir los otros rubros
{i.e. salarios, combustibles, rentas, etc.), las empresas ferroviarias
han optado por disminuir los gastos en mantenimiento, postergando
la renovacidn de equipo auxiliar o incluso de instalaciones
fijas, aunque todo ésto represente un costo mayor a mediano plazo.

En el caso de las empresas de autotransporte, los insumos varios,

aunque muestran una fuerte participacidn en los egresos (F0.7%4 en



1955, 29.6% en 1945 y 32.6% en 1973), no incluye los gastos de
mantenimiento y reparacidn de caminos, salvo cuando estos son de

cuota, caso en el que, tedricamente, si lo hacen. %4

Resumiendo, los principales resultados de la politica tarifaria,
son los siguientes:s

lo. La situacidn financiera de las empresas de transporte de
carga es desigual: deficitaria en los ferrocarriles y superavitaria
en el autotransporte.

20.- El incremento real de las tarifas ferroviarias ha quedado
atras del crecimiento real de las tarifas del autotransporte.

3So0. Los usuarios del autotransporte pagan un 28%Z mas en 1975,
por 21 transporte de cada tonelada, en relacidn con 1955. Por el
contrario, los usuarios del ferrocarril pagan un 34% menos entre
tales afros. Cabe sefralar que eété resultado implica que el factor
"cobro del servicio" no es un factor explicativo de la creciente
participacidn del autotransporte en las actividades del sector
transporte.

4p. En ambos modos de transporte, ferrocarril y autotransporte,
los egresos han crecido a menor ritmo que los ingresos, aunque la
diferencia es mas fuerte en el autotransporte, y

0. El mayor incremento de los ingresos del autotransporte, en
relacidn con los ingresos de los ferrocarriles, conjuntamente con
21 hecho de que los salarios desempeffan un papel muy importante

dentro de los egresos, son los elementos que explican la diferente

4Aunque es posible que ni la cuota cubra realmente los gastos
originados por el paso de determinado vehiculo.



situacion financiera de los ferrocarriles y el autotransporte.

111.4.35. Subsidios y tributacidn fiscal.

Esta es la parte de la politica de distribucibn del
costo de transporte que presenta mayores problemas para la obtencidn
de resultados concretos y esto se debe no sdlo a 1a falta de
informaciédn, sino ademads a la compleija cadena de efectos que
lleva tras de si la aplicacidn de un subsidio o de un impuesto.

En particular, para los objetivos del presente trabajo, interesan

los dos aspectos siguientes. Primero, tratar de conocer cual es
el efecto real de un subsidio alto o una tributacidn fiscal baja
en términos del costo de oportunidad de tales incentivos. Para esto
se debe investigar si se compensa o no la disminucidn de recursos
del erérin estatal, con un aumento en el valor agregado resultante
del fomento a la actividad econdmica que se lograria al tener
mejores servicios de transporte, los que a su vez hayan sido
resultado del subsidio o exencidn fiscal. Aqui la preocupacidn
principal recae en determinar el grado de efectividad de los
incentivos que se analizan, a fin de evitar que tales recursos no
sdlo no logren su objetivo, sino que provoquen desinterés por
abatir costos, tanto en las empresas prestadoras del servicio

como en las usuarias.

En seqgundo lugar, y mas relacionado atin con la politica
gue se estd analizando, interesa conocer como se modifica la

distribucidn del costo de transporte, cuando se aplican los



subsidios y la tributacidn fiscal en una forma que pueda ser
diferente dependiendo del modo de transporte. Asi mismo, esta
diversidad de criterios de aplicacidn de 1os subsidios y la
tributacidn fiscal, puede condicionar la forma en fque se distribuye
el costo de transporte entre usuwarios empresas prestatarias y la

economia en su conjunto.

Como se puede apreciar, el tema es muy amplio y complejo
y por ello, no obstante su particular importancia, sélo es posible
resaltar en este trabajo las caracteristicas que presenta el
mecanismo de subsidios y estimulos fiscales en el sector transporte
de México.

En un sentido, muy estricto los subsidios sdlo se aplican en
los casos en que se tuvieran dificultades financieras. Sin embargo,
ello no es asi. A las aportaciones econ@micas directas gue realiza
el estado se afjaden todo una serie de medidas de apoyo como son:
la construccién y mantenimiento de infraestructura con cargo al
presupuesto estatal, el otorgamiento de préstamos para la compra
de equipo e instalaciones menores (en condiciones ventajosas para
las empresas de transportel), la utilizacién de bienes y servicios
estatales a bajo costo (caso concreto, la electricidad y los
combustibles), asi como los llamados subsidios virtuales, esto
es, las bajas tasas impositivas, gque incluyen los permisos de
importacion con bajos aranceles. A continuwacidn se comentan, a
nivel de modo de transporte, cada una de estas medidas de apoyo o

subsidios.



111.4.3.1 Apoyo a 1los ferrocarriles.

La mas conocida de las formas en que el estado mexicano
auxilia al sistema ferroviario, &5 la del subsidio directo. En la
primera mitad de la década de los setentas, se observd que alrededor
de las tres cuartas partes del déficit de explotacidn son cubiertas
mediante 21 subsidio estatal, mientras que 21 resto se financid a
base de créditos nacionales e internacionales. Debe sefitalarse que
dentro del déficit de explotacidn aludido se incluyen algunos
conceptos de mantenimienfc de instalaciones y equipo. Ademas los
ferrocarriles reciben apoyo por 1 hecho de que el estado se
encarga de la ampliacidn o renovacidn de la red aungque ello no
alcance mucha relevancia, dado 2l bajo ritmo de crecimiento de l1la

red férrea.

A los ferrocarriles se les reduce en un 75% los impuestos
por concepto de importacion de diversos materiales, piezas de
repuesto y refacciones. Asi mismo, se les exime del pago de

impuestos por concepto de arrendamiento de eqguipo {(material rodante).

En lo que toca a los energéticos, cabe anotar lo seffalado
por el "Programa de mediano y largo plazo de transportes". Este
documento compara el hecho de que mientras para los ferrocarriles
nacionales el costo de los energéticos representa un 3% del costo
total, para un grupo de paises en vias de desarrollo tal porcentaje
se sitda entre S y 15%. A priori, esto pudiera representar un

uso eficiente de la energia o, lo gque es mas probable, un rela-



tivamente menor costo de energéticos. El mismo documento, después

de comparar 21 precio de venta nacional de la gasolina y el

diesel con el correspondiente a nivel internacional, concluye que

"atin persiste una situacidn de subsidio y de fuerte diferencial
respecto al costo de ogportunidad de los energéticos lo que distorsiona
la utilizacidon éptima de recursos. Adn mads, el precio actual de
gasolinas, diesel vy turbosina es menor en términos reales al de 1940

y 1230".
111.4.3.2 Apoyo al autotransporte.

A diferencia de los ferrocarriles, el autotransporte no
recibe subsidio directo y la razdédn es bien conocida: no opera con
déficit (ver 1.3.4.2, pag. 103). 8in embargo, debe reconocerse
gue el autotransporte no realiza'grandes desembol sos por concepto
de construccidn de infraestructura, aunaue asume los gastos
correspondientes a la edificacidn y mantenimiento de terminales
de carga. Esta situacidn de incertidumbre respecto a la posibilidad
da gue el autotransporte no estéd contribuyendo proporcionalmente
a la construccidn y mantenimiento de las vias por las que circula
{(mediante el pago de tenencias, impuestos en los energéticos vy
refacciones, cuotas de paso, etc.) es de gran controversia. En un
documento elaborado por el Banco Mundial en 1964 se afirma que
los autotransportistas, como grupo, si pagan los servicios que
les proporciona la red carretera tanto por la via de los impuestos,
como por &1 desarrollo de la regidn en la que operan. En virtud

de que dicho documento no aporta ningdn elemento cuantitativo a



su andlisis, deja sin resolver este problema gque es de gran
importancia para conocer si tal factor aunado al bajo de los
energéticos y los incentivos fiscales, significa una transferencia
real de recursos del Estado mexicano hacia los autotransportistas,
gue pueda ser equiparable a la que reciben los ferrocarriles.

Cabe agregar gue respecto de dichos incentivos fiscales, la
propia Seciretaria de Programacién y FPresupuesto reconoce gue
"para las empresas de autotransporte existen normas especiales
sobre el impuesto global de las empresas, consistente en pago de
una cantidad moderada y fija por vehiculo, régimen que resulta

muy favorable para los propietarios”.



CAFITULO IV. CONCLUSIONES

Aunque en los capitulos anteriores ya se fueron presentando
las diversas conclusiones y comentarios gque surgieron de cada uno
de los temas analizados, resulta necesario Qque, precisamente en
base al conjunto de conclusiones obtenidas anteriormente, se
formulen conclusiones sobre aspectos mas generales, con 1a
intencidn de aportar elementos para la evaluacidén de la politica
nacional de transporte.

Primeramente, un aspecto central, en la discusidn de 1la
importancia del sector en estudio, 1o representa el de 1a
eficiencia. FPartiendo de la definicidn de eficiencia gque se did
en el preambulo, a continuacidn se presentan 1las principales
observaciones que se pueden derivar del andlisis realizado en el
presente trabajo.

El sector transporte depende, en forma mayoritaria, del
autotransporte, el cual tiene varias ventajas como son: un
servicio flexible, de"puerta a puerta”, vy de bajo monto de
inversiédn privada inicial, 1o gue, aunado a 1lps incentivos
crediticios vy fiscales ha permitido una notable expansidn del
servicio. Esto, ademds de las repercusiones favorables en la
generacidn de eapleo, tiene un efecto favorable en el rendimiento
de la inversidn ptblica federal (medida en toneladas por milldn
de pesos). Tambi&n, el sector transporte tiene indicadores de
una actuacidn positiva, Yy que surgen de la consideracidn del
sector en su conijunto. Asl, si se considera gue cada vez se le
destinan menos recursos federales y que, no obstante, sigue
creciendo 1a cantidad de toneladas transportadas, se tiene una

idea del esfuerzo qgue realiza el sector para satisfacer 1a



demanda. Asi mismo, el sector muestra incrementos sostenidos en
la generacidn de empleo, tanto en términos absolutos, como en
relacidn al incremento del FIE.

Otro aspecto a favor del sector 1o rebresenta el incremento
en la productividad, va sea medida por medio del producto interno
bruto generado por el sector, como por medio de las toneladas
transportadas. Tal incremento es generalizado, es decir, se
observa en todos los modos.

En contraste con 1las anteriores observaciones, se han
encontrado varios indicadores de rezaqgo e ineficiencia en el
sector. Se puede empezar por reconocer gue el hecho de gque se
presenten congestionamientos como el registrado en 1980, al igual
gue los problemas operativos y de mantenimiento, son una prueba
de la existencia de serios problemas en el sector.

Se debes reconocer gque la generacidn de empleo estd por
detras del ritmo de incremento observado en la mayoria de los
paises latinoamericanos.

En lo que respecta al autotransporte, si bien tiene 1los
efectos positivos mencionados anteriormente, presenta una serie
de problemas como son los siguientes. Primeramente, representa
un nivel promedio de cobro al usuario gque es varias veces mayor
al del ferrocarril o el del cabotaje. Esto no es sino un reflejo
del costo gue involucra la realizacidn del servicio, esto es, de
la cantidad de recursos productivos {(energéticos, mano de obra,
infraestructura, etc.) que consume para poder transportar 1los
bienes. Este consumo se justificaria (tomando en cuenta que su

mayor nivel en 1la calidad del servicio ofrecido puede representar

kJ



un aumento comparativamente mayor de valor agregadol), si  nho
existieran modos de transporte adecuados para el transporte de
ciertos productos gue actualmente se transportan por carretera.

For estas razones, cuando se encuentra gque el autotransporte
representa el modo de transporte con la mayor participacidéon en el
movimiento de carga interurbana se llega a la conclusidn de que
se puede estar usando un sistema de transporte que representa un
costo total por encima del gue se tendria si se usara mas
intensamente el ferrocarril o el cabotaje. §in embargo, estos
modos tampoco estan, bajo las circunstancias gue predominaron de
1952 a 1982, exentos de deficiencias, sobre todo por 1o que se
refiere & la calidad del servicio, pues muestran un gran rezago
en la dotacidn de infraestructura y eguipo.

Al considerar al sector transporte en su conjunto, también
se observan algunas seffales de que no ha cumplido eficientemente
su papel de promotor del desarrollo econdmico. For un lado, se
tiene el hecho de gque los recursos de transporte (infraestructura
y equipo) no estan distribuidos bajo algdan patrédn uniforme en
relaciéon a 1la demanda, & la poblacidn o a la superficie. Asi,
pueden estar contribuyendo al desarrollo desigual de las diversas
entidades federativas que componen el pais.

For otra parte, al comparar la dinamica del FIB vy 1la
poblacidn de los pailses latinoamericanos con sus correspondientes
mejoras en el sistema de transporte, se llega a la conclusidn de
que México ha rezagado su infraestructura de transporte.

De 1o anterior se puede concluir que si bien el transporte
ha mejorado su actuaciédn dentro de 1la economia mexicana,

principalmente mediante aumentos en la infraestructura y equipo y



en la productividad, se ha ido reragando cada vez mas de las
necesidades que le ha impuesto el desarrollo de la economia, no
sdlo en términos cuantitativos, sino incluso en términos
cualitativos.

La anterior afirmacibn desemboca de una manera directa en el
cuestionamiento de 1la politica de transporte que se ha
desarrollado durante el periodo en analisis. Asi, habria que ver
cudl es 1la relacidn entre los problemas detectados vy 1la forma
como se han manejado 1los instrumentos de 1la politica de
transporte. En otras palabras, 1lo que se intenta =5 una
evaluacidn global (aunque preliminar) de 1la intervencidn del
estado en el desarrollo del sector transporte.

Para empezar, se debe reconocer que el predominio del
autotransporte se explica, de manera muy obvia, por la forma como
se han manejado los diversos instrumentns de 1la politica de
transporte. Asi, se observa que al transporte carretero no se le
ha obstaculizado su crecimiento con regulaciones excesivas
{antes, al contrario), e incluso se destina una creciente parte
de la inversidn pablica federal para la construccidn de caminos vy
puentes. Ademas, ha tenido un régimen tarifario gque ha
incrementado sus ingresos promedio, lo gque se agrega a una carga
fiscal 1limitada y una serie de subsidios por via de 1los
energéticos. Por otra parte, si bien es cierto que el
ferrocarril hacontado con algunos de estos subsidios y estimulos,
tambi&n ha visto disminuir sus ingresos promedio, 10 que aunado
al casi inexistente incremento de infraestructura viene a

desembocar en una situacidn operativa y financiera muy critica.



La anterior observacidn no pretende negar las causas vya
mencionadas en relaciédn a los factores de calidad del servicio
gue mntivan a los usuarios a seleccionar diferentes tecnologias
para el transporte de sus hienes, sino que al contrario, 1las
complementa. Mientras que el autotransporte cuenta con 1los
estimulos necesarios para expander su servicio y mejorarlo, los
ferrocarriles no pueden salir de su cronico estancamiento.

La anterior situacidn pone de relieve el problema de 1a
falta de claridad en los objetivos de 1a politica de transporte.
Dicho problema se refleja en el trato diferencial otorgado a cada
modo de transporte.

Concretamente, no se ha definido cuidl es el perfil
intermodal que se desea para la economia mexicana. Ello también
implica una definicidn clara de la participacidon del estado vya
sea en la prestacidn del servicio o en 1la dotacidn de
infraestructura. Asl mismo, el estado debiera prever 1la
organizacidn con que deberd3 contar para realizar 1a politica de
transporte 1lo que, nuevamente, estd en Ffuncidn del perfil
intermodal deseado, de las actividades previstas y del grado de
participacidn vy regulacidn que tenga el estado en relacidon al
transporte. Ademas resulta necesario definir como serd la forma
como se distribuird el costo de transporte, entre usuarios,
prestatarios vy el estado, de tal manera que dicha distribucidn
sea acorde con 1los objetivos gue se persiguen con otros
instrumentos de la politica.

De 1o anterior se ve la necesidad de que se tenga uwna idea
mucho mas clara de la forma en gue va a evolucionar la politica

de transporte, esto es, definir sus objetivos y sus instrumentos



dentro de un esquema 1o maAs congruente posible, tanto dentro de
la politica de transporte misma, como en relacidn a los objetivos
de desarrollo de la economia en general.

Sdlo que se logre lo enunciado en el punto anterior, se
podra evitar que no se agudicen los problemas de transporte, en
el futuro. Dicha agudizacidn se puede presentar tanto por el
incremento vy diversificacidn de la demanda de servicios de
transporte, como por el surgimiento de nuevas tecnologias de
transporte en otros paises, que implican no sdlo un retraso y una
incompatibilidad de la infraestructura y el equipo nacionales (en
relacidon a tales nuevas tecnologias), sino también un factor de
desventaja de 1la produccidn nacional frente a 1los productos
extranjeros que cuentan con canales de distribucidn mas

eficientes.
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