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PRESENTACION

La investigacién de Victor Islas Rivera lleva a cabo de manera origi-
nal una evaluacién del desempefio del sector transporte y sus efectos
sobre el resto de la economia. Desde los informes de las misiones del
Banco Mundial de 1964 y 1970 no se habfa vuelto a llevar a cabo una
investigacién de este tipo sobre el sector transporte. El estudio de
Victor Islas se concentra sobre la red de transporte interurbano para
carga (carretero, ferroviario, aéreo y maritimo) y permite llegar a co-
nocer la estructura econémica del sector a través de los datos recogi-
dos por la encuesta entre empresas transportistas y usuarios de los di-
ferentes modos de transporte. De esta manera la competencia entre
modos de transporte es analizada a partir de evidencia empirica que
generalmente ha estado ausente del anilisis del sector transporte.
Ademas, lleva a cabo un anélisis de los eslabonamientos del sector
transporte con los otros sectores de la matriz insumo-producto de la
economia mexicana.

Este trabajo forma parte de un esfuerzo de investigacién mas
amplio sobre la articulacién entre cambio técnico y cambio estructu-
ral en México. Este esfuerzo se lleva a cabo en el marco del Programa
sobre Ciencia, Tecnologia y Desarrollo (Procientec) de El Colegio de
México. El hilo conductor de los diferentes proyectos individuales es
el tema de las transformaciones que las llamadas innovaciones bdsi-
cas y menores provocan en la estructura econémica. El sector trans-
porte es particularmente apropiado para abordar esta problemaitica
porque la historia econémica revela que por lo menos dos de las
transformaciones estructurales de mayor alcance de la economia ca-
pitalista han estado asociadas a cambios técnicos en medios de trans-
porte: el ferrocarril y el automévil. Estos son los dos ejemplos més
sobresalientes de innovaciones bésicas en el sentido de Schumpeter:
se trata de cambias técnicos capaces de reordenar todo el aparato pro-
ductivo y el tejido de relaciones interindustriales, asi como de su in-
sercién en la economia internacional, de abrir nuevos espacios econé-
micos y de afectar profundamente la localizacién geografica de la
actividad econémica. El impacto de la expansién de la industria auto-
motriz a través de un proceso de produccién en masa se dejé sentir
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6 PRESENTACION

en la reorganizacién del proceso de trabajo, definiendo una nueva je-
rarquia y formas de pago de salarios. La estructura del consumo y
de la demanda de grandes capas sociales también se vio afectada de
manera determinante.

La litcratura sobre las llamadas ondas largas y los ciclos Kondra-
tief analiza el fenémeno de cambio estructural asociado a estas innova-
ciones ¢ incluso ha acuiado el nombre de “‘ciclo ferrocarril’’ y ““ciclo
automotriz’’ para designar procesos que se desarrollaron respectiva-
mente entre 1820-1870 y 1900-1950 en los paises industriales. En los
paises industrializados el patrén de difusién de estas innovaciones
(tanto al interior de cada rama de produccién, como en todo el espa-
cio econémico) puede describirse a través de la clasica curva en forma
de S cominmente utilizada en los modelos sobre difusién de innova-
ciones. La primera parte de la curva describiria la fase inicial de in-
troduccién de cada innovacién; la parte intermedia la fase de difusién
y generalizacién del uso de la innovacidn; por dltimo, el tercer seg-
mento describiria la estabilizacién en el proceso de difusién de la in-
novacién. El Gltimo segmento describe un estado en el que el uso de
la innovacidn se ha generalizado en la economia y el efecto de rees-
tructuracién econémica se deja sentir. Eventualmente se inicia un
proceso de agotamiento en el impulso dindmico que se imprimié al
resto de la economia y la innovacidn basica deja de ser el soporte ma-
terial de la inversién.

En los paises subdesarrollados estas innovaciones también afec-
taron profundamente la estructura econémica. Aunque se ha realiza-
do poca investigacién sobre este aspecto del cambio econémico es po-
sible afirmar que las innovaciones basicas asociadas al ferrocarril o
el complejo automotriz tuvieron este tipo de efectos. Sin embargo, el
proceso no siguié la misma trayectoria que en los paises industrializa-
dos. La curva en forma de S no sirve para describirlo porque no
siempre ha alanzado la tercera etapa en la que las innovaciones
basicas agotan totalmente su potencial de reorganizar el aparato pro-
ductivo. Un buen ejemplo de lo anterior es el de la introduccién del
ferrocarril en México: la revolucién de 1910 interrumpié la expan-
si6n de la red ferroviaria y cuando las hostilidades habian cesado, el
complejo de la industria automotriz ya estaba gestando en los paises
industriales un nuevo conjunto de transformaciones en el aparato
productivo. Por esta combinacién de factores la red ferroviaria en
México no alcanzé la densidad que tiene en paises como Inglaterra
o Francia y qued6 como un conjunto de grandes ejes troncales y muy
débiles ramificaciones hacia mercados regionales o locales. En cam-
bio, se desarroll6 una importante red de carreteras y esta diferencia
notable en las obras de infraestructura asociadas a cada uno de estos
medios de transporte es el mejor testimonio de los efectos disparejos
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de cada una de estas innovaciones basicas por la articulacién de la
economia mexicana con la economia internacional. Por eso también
el inmenso contraste en la competencia entre modos de transporte e¢n
las economias de los paises industrializados y un pais como México.

Mientras esta investigacién estaba en su etapa final, durante el
ano de 1989, el Estado mexicano adopté una serie de medidas econé-
micas en relacién con el sector transporte destinadas a mejorar su de-
sempefio y adaptar su estructura a la nueva realidad de la economia
mexicana. En particular, se busca que el sector transporte mejore su
articulacién con una economia abierta y en la que el peso del Estado
regulador sea el menor posible. Ademas, el ingreso de México al es-
quema del Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT por
sus siglas en inglés) se acompafié de platicas informales sobre la aper-
tura del sector transporte a la competencia internacional. Para com-
pletar este trabajo, Victor Islas presenta un Post scriptum a la investi-
gacién en el que examina cada uno de las principales medidas de
desregulacién del sector.

Esta investigacién no hubiera sido posible sin el apoyo financiero
del International Development Research Centre (IDRC) del Canada.
La amplia perspectiva que mantiene este organismo sobre la investi-
gacién académica constituy6é un poderoso estimulo para la realiza-
cién de este proyecto y para el Programa sobre Ciencia, Tecnologia
y Desarrollo (Procientec) de El Colegio de México.

Alejandro Nadal

Coordinador

Programa sobre Ciencia, Tecnologia
y Desarrollo (Procientec)






PROLOGO

El presente trabajo de investigacién aborda el estudio del sector
transporte de la economia mexicana. Cominmente, a este sector se
le reconoce gran importancia para el desarrollo del pais. El transpor-
te resulta condicién indispensable para lograr elevar el nivel de orga-
nizacién de todas las actividades econémicas. Por tal motivo, se debe
procurar mejorar su propio nivel de organizacién. Sin embargo, pese
a los esfuerzos realizados en la materia, no es dificil encontrar opinio-
nes adversas en relacién con el funcionamiento del sector, sobre todo
entre los exportadores. Asi, el transporte ha sido calificado, frecuen-
temente, de ‘‘cuello de botella’’ para la economia mexicana. Por otra
parte, hay quienes afirman que el transporte mexicano es cada vez
mas eficiente. Existe asi, una controversia sobre la eficiencia del sec-
tor transporte. Esa controversia es importante bajo las circunstancias
actuales, porque, ya incorporado al GATT, el pais debe esforzarse por
mejorar su competitividad. No obstante la importancia del tema,
existe muy poca investigacién acerca del comportamiento del sector
transporte en la economia. Asi, el interés del presente trabajo se cen-
tré en el anilisis global de la politica de transporte en México, sus
instrumentos y principales resultados, tratando de profundizar en
aquellos temas que parecen ser los mas relevantes para la definicién
de la politica del sector. Especial énfasis fue puesto en los factores que
limitan el desarrollo tecnolégico en este sector. El estudio parte del
analisis de la relacién que tiene el sector con algunos indicadores ma-
croeconémicos y con el resto de los sectores de la economia. Se anali-
za después el desarrollo de la infraestructura del sector, su relacién
con el crecimiento del pais y su distribucién regional. Tomando en
cuenta la importancia que en tal desarrollo tiene el Estado, se realiza
un primer anilisis de la evolucién de los instrumentos estatales en
materia de transporte.

Por otra parte, dentro del estudio se traté de realizar un analisis
preliminar de uno de los temas centrales y menos investigados: la es-
tructura de la rama. Una de las ideas que se traté de aclarar consiste
en la posibilidad de que existan fuerzas monopélicas dentro del sector

(9]



10 PROLOGO

transporte que provoquen una demeritacién de la calidad del servi-
cio. Si bien el estudio comprueba ciertas caracteristicas monopélicas,
asi como una diversidad de problemas que se reflejan en un bajo ni-
vel de servicio, hace evidente que tales problemas no estan ligados,
necesariamente, con las caracteristicas monop6licas de los diversos
modos de transporte.

Como es evidente, el presente proyecto de investigacién surgid
como consecuencia de la preocupacién por la posibilidad de que exis-
tan deformaciones en la manera en que esta organizado el sector, y
que estas deformaciones se manifiesten en altos costos para la eco-
nomfa.

Otro tema también poco estudiado y de vital importancia para
el disefio de la politica de desarrollo del sector es el referido a la forma
en que se seleccionan el modo de transporte y los equipos de carga
y descarga. Ello permite profundizar la investigacion de las caracte-
risticas de la articulacién del sector en los procesos de generacién, de-
manda y adaptacién de tecnologias.

Finalmente, el presente estudio aborda los problemas asociados
con el-pronéstico de la demanda de transporte, tanto en forma global
como en cada modo de transporte. Se destaca la conveniencia del uso
de herramientas analiticas como son la simulacién con la matriz insu-
mo-producto y los modelos de seleccién modal.

Diversas personas me transmitieron sus inquietudes o me orien-
taron en el desarrollo del proyecto. En particular, estoy en deuda con
los sefiores Gerardo Bueno Z., Victor Urquidi y, especialmente, con
Alejandro Nadal, que supervisé el desarrollo del proyecto. El apoyo
del ingeniero Abel Mufioz de Luna en la realizacién de la encuesta
y su opinién en diversos temas fue de vital importancia. En el trabajo
de recopilacién y tratamiento de la informacién estadistica recibi la
colaboracién de Daniel Gonzalez, Elizabeth Gutiérrez, Rafael Quin-
tana y, especialmente, Ana Marfa Vergara. El uso de la matriz
insumo-producto y buena parte del ejercicio de simulacién (anexo C)
fueron desarrollados por Andrés Zamudio. También el personal de
El Colegio de México, en especial Lourdes Navia del Centro de Do-
cumentacién del Programa de Ciencia y Tecnologia, me brind6 un
gran apoyo en la investigacidn.

A pesar de tan valiosas ayudas, es posible que persistan errores
metodolégicos o de apreciacién, cuya responsabilidad es inicamente
mia.



PROLOGO A LA SEGUNDA EDICION

Esta segunda edicién aparece poco tiempo después de la primera en
respuesta a dos factores: la amplia aceptacién que tuvo la primera edi-
c16n, y la creencia en que el interés por el tema es mayor ahora, en
vista de que el sector transporte puede desemnpefiar un papel aiin mas
determinante en la politica de industrializacién y comercio exterior.
Ya sea que se incluya una parte o todo el sector transporte en las ne-
gociaciones del Tratado de Libre Comercio con Canada y Estados Uni-
dos, es urgente una discusién mas seria y fundamentada de las
caracteristicas que tiene o debe tener el sector, para que la politica
nacional de transporte nos conduzca hacia un escenario de mayor efi-
ciencia y competitividad en nuestros transportes. Esperamos que esta
obra contribuya a esa labor de analisis.

En el prélogo a la anterior edicién cometi el error de no mencio-
nar algunas valiosisimas colaboraciones. En el trabajo de campo des-
tacd por su esmero en la supervision la ingeniera Irma Rocio Arroyo
Espinoza, y en la aplicacién de cuestionarios la labor de Abraham Vil-
chis fue de gran valor. En la revisién de algunas partes del texto conté
con los atinados comentarios de Francisco Segovia y de la profesora
Martha Elena Venier. En particular, Laura Sosa ley6 todo el manus-
crito y me permiti detectar gran cantidad de errores e imprecisiones.
Todas estas personas me ayudaron a mejorar el estudio, aunque ain
puede haber aspectos que no logré corregir o superar.

(1]






INTRODUCCION

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

Una definicién mas formal del transporte lo identifica como un
proceso tecnolégico, econémico y social cuya funcién es trasladar
personas y cosas de un lugar a otro a través del espacio (fisico). Se
dice que es un proceso porque consta de una serie de actividades que
se repiten constantemente (por ejemplo, cargar, desplazarse, descar-
gar, volver a cargar, etc.); es tecnolégico porque involucra el uso de
diversos conocimientos técnicos con fines productivos; es econémico
y social porque representa una condicién indispensable para el desa-
rrollo de las actividades productivas y de interrelacién social.

Es posible, pues, definir el sector transporte de una economia
como el conjunto de instituciones, personas, recursos y servicios que
participan de manera directa en la realizacién de un servicio que con-
siste en trasladar personas y bienes. La oferta de este servicio tiene
su natural contrapartida en la demanda que de él presenten los de-
mas sectores de la economia.

Por todas esas razones, el sistema de transporte constituye un
elemento insustituible para el sano desarrollo de una economia, aun-
que, por otra parte, también puede ocasionar serias dificultades en
ella y puede incluso llegar a ser una barrera para el desarrollo, o re-
presentar una carga para la economia de las personas y las empresas
cuando es ineficiente. Hay una evidente dificultad en precisar si el
sector transporte de una economia es o no eficiente y en qué medida.
Sin embargo, no debe descuidarse su estudio, ya que éste nos permi-
tird conocer las condiciones adecuadas para el disefio de una politica
nacional que permita mantener la eficiencia o corregir la ineficiencia.

Buena parte del éxito o del fracaso de los planes de desarrollo de
un pais dependen de que los transportes no sélo no representen un
obstaculo para las actividades productivas sino que las promuevan y
faciliten. Ello hace del transporte objeto de interés, pues tiene un pa-
pel estratégico e insustituible dentro de la economia. Contrariamente

(13]



14 INTRODUCCION

a lo esperado, el sector transporte no ha sido suficientemente estudia-
do en nuestro pais; salvo estudios particulares y aislados, se carece
de una investigacién sistemdtica y continua de la politica nacional de
transporte. No existe una discusién verdaderamente amplia de los as-
pectos positivos y negativos del transporte mexicano, que reconozca
errores y aciertos, y que, a la vez, estimule el mejoramiento del sec-
tor. Como revela el presente estudio, el grado de insatisfaccién de ne-
cesidades que deja el transporte de carga entre los industriales mexi-
canos es muy grande. Sin embargo, no existe, en general, una actitud
mas activa por parte de ellos para que sea atendido el problema. Esto
se debe, por una parte, a la complejidad del problema, y, por otra,
a la falta misma de claridad en la politica de transporte.

La importancia del estudio del sector puede evidenciarse si se
considera la posibilidad de que se convierta en un problema para el
resto de los sectores. La magnitud del impacto que se puede derivar
de un sistema de transporte con demasiados problemas qued6 de ma-
nifiesto en nuestro pafs en el afio 1980, cuando hubo una congestién
del sistema de transporte a nivel nacional. En efecto, una prueba evi-
dente de que el sector de transporte interurbano en México enfrenta
problemas de gran magnitud, la encontramos en la incapacidad del
sistema para atender el incremento en la importacién de granos en
el ano referido. Los puertos del Golfo de México, asi como los pasos
fronterizos, las carreteras y en particular los ferrocarriles vivieron
una época de congestion y caos, inicialmente localizada en la zona
norte del pafs, y posteriormente difundida al resto del sistema.!

Para explicar la crisis de 1980, en general se hace referencia, por
un lado a la creciente falta de atencién al sector transportes por parte
del estado, y, por el otro, a una actitud observada por parte de usua-
rios y transportistas. Asi, un estudio oficial realizado en 1982 sefala
que aparentemente, y

en términos generales, es posible afirmar que hasta el afio de 1976 los
diversos modos de transporte fueron capaces de movilizar toda la carga
que se les presentd, siendo importante sefialar que las marcadas fluctua-
ciones de la economia en épocas anteriores, llevan a suponer una opera-
cién con un alto margen de capacidad en el sistema de transportacién,
mismo que se fue agotando por el efecto combinado de una baja inver-
si6n y una reduccién progresiva de la productividad del sector.?

Tl respecto aparecicron varios articulos en diversos diarios de la ciudad de Mé-
xico; destacamos los correspondientes al Uno mds Uno (véase del 18 de julio al 7 de
agosto de 1980).

2 Programa de mediano y largo plazo de transportes. Estrategia de desarrollo, México, Se-
cretaria de Programacion y Presupuesto, 1982, p. 3.
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Cabe senalar que una politica de inversiones insuficiente (tanto
en lo que concierne a la expansién de la infraestructura como en lo
referente a su mantenimiento) no constituye la dnica explicacién.
También existen problemas en las politicas que definen el perfil in-
termodal del sector (i.e., la mezcla de modos de transporte), lo mismo
que toda una serie de problemas relacionados con la antigiiedad y el
diseno de la infraestructura, el tipo de tecnologias y los equipos em-
pleados, asi como con la operacién y la reglamentacién.

En el momento de la crisis el sistema de transporte no tenia la
flexibilidad necesaria para atender fluctuaciones imprevistas en la de-
manda. En particular dos fenémenos causaron esta crisis: a) el incre-
mento general de la actividad econémica que siguié a la explotacién
de los yacimientos de hidrocarburos, lo que provocd una inusitada
demanda de bienes tanto nacionalrs como extranjeros, y &) en 1980
se importaron mas de 7 millones de toneladas de granos (casi el doble
de lo que se import6 el afio anterior), necesarias para el abasto del
pais ante la caida de la produccidn agricola nacional. Estos incremen-
tos en la demanda llevaron al colapso al sistema de transporte, ya que
la mayor parte de las importaciones de granos provenia de la costa
oriental de Estados Unidos y la red ferroviaria resulté incapaz de des-
alojar los puertos. Las carreteras también se congestionaron y los re-
trasos y demoras en puertos alcanzaron niveles imprevistos.

Sin duda alguna, la magnitud del dafio generado por la paraliza-
cién del sisterna nacional de transportes es muy dificil de precisar ya
que no es posible obtener cifras reales u oficiales al respecto, debido
al hermetismo con que se manejé el problema. A esto se afade la difi-
cultad para determinar los costos reales ocasionados tanto a los usua-
rios directos del transporte como a todos los componentes de la cade-
na productiva, pues es evidente que un retraso prolongado de insurmnos
a un sector se propaga a otros, quiza hasta con efectos multiplicado-
res. Esto se refleja en los costos finales de los productos para consumo
directo que, de esta manera, también se ven afectados por las defi-
ciencias del sistema de transporte, lo que contribuye finalmente a au-
mentar las presiones inflacionarias.

Las repercusiones de la crisis del transporte son diversas y com-
plejas. Sélo en el afio 1980, y como resultado de la importacién masi-
va de granos, el sector siderirgico no pudo transportar 20% de su
carga programada, mientras que el sector de fertilizantes y Pemex no
pudieron transportar el 10%.3 Cabe sefialar que 10% de carga in-
movilizada en Pemex puede traducirse en pérdidas directas por miles
de millones de pesos, tanto por gastos de almacenamiento y control,
como por el costo de oportunidad de los energéticos y las instalacio-

3 Ibid., p. 13,
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nes para su extraccién. Ahora bien, si los grandes usuarios, que son
al mismo tiempo los mejor organizados, encontraron serios proble-
mas, es posible que los que tuvieron los usuarios menores hayan sido
mas graves. No es sorprendente que en un estudio realizado en 1981,
los empresarios consideraran que las deficiencias del sector transpor-
te constituian el principal obstiaculo para incrementar la produccién
industrial. El 47.4% de las empresas consideradas sefial6 que el sec-
tor transporte fue un factor limitante, tanto para la distribucién in-
dustrial, como para el abasto de insumos.* Otro estudio realizado en
1980 senala que las pérdidas por las deficiencias en el transporte po-
drian ascender en seis afos, tan sélo para la ¢:npresa privada, a mas
de 30 mil millones de pesos, una cantidad superior a la destinada en
el sexenio pasado a la modernizacién y rehabilitacién del sistema fe-
rroviario.>

Un argumento muy frecuente emitido por diversas dependencias
reguladoras del transporte consiste en que, si se considera todo el afio
(1980), la oferta de transporte iguala la demanda que se present6.5
Esto representa una falacia, pues los bienes no pueden esperar meses
para ser movilizados sin incurrir en altos costos para la economia.
Por otra parte, ademads de los costos por demoras y congestionamien-
to, se presentd un incremento en los costos totales de transporte. Esto
se debi6 a que se utiliz6 el modo de transporte de mayor costo para
el usuario: en 1980 la tonelada/kilémetro se cobraba, en promedio,
a 1.7 pesos en el autotransporte, a 0.25 pesos en ferrocarril y a 0.6
pesos en cabotaje.” En buena medida, lo anterior se explica por el
hecho de que el autotransporte presenta un mayor consumo de ener-
géticos en comparacién con el ferrocarril: por tonelada/kilémetro, el
ferrocarril requiere aproximadamente de 10 gramos de petréleo equi-
valente (GPE), mientras que el transporte por carretera requiere
aproximadamente 40 gramos. De este modo, dado que fue necesario
usar mas intensivamente el autotransporte para lograr la introduc-
cién de los granos al pais, la economia tuvo que soportar un costo
adicional por el uso irracional de sus recursos energéticos.

Por iltimo, si bien es cierto que la congestién descrita sélo esta
referida a un afio en particular y que las deficiencias han sido amino-
radas sobre todo con programas de coordinacién entre autoridades,

* Situaciin y perspectivas 1981-1982 del sector industrial privado, México, Olficina dc
Ascsores del“C. Presidente de la Repiblica, 1982.

? Eduardo Cavazos ef al., *‘El Transporte cn México y su problematica’’, Comer-
cto y Desarrollo, marzo dc 1981.

5 Informe Presidencial, 1981, p. 41.

7 Medidas operacionales de emergencta para el mejoramiento del sistema de transporte inlerur-
hano. Felipe Ochoa y Asociados, A.C., abril, 1981.
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transportistas y usuarios,® ain persisten diversas deficiencias estruc-

turales en el sector, por lo que se requiere de un apoyo adicional para
su correcto funcionamiento.

En sintesis, la crisis del sistema de transporte en 1980 sélo puso
de manifiesto su vulnerabilidad y, consecuentemente, la necesidad de
estudiarlo.

El presente trabajo tiene, entonces, como principal objetivo, rea-
lizar un anélisis global de la politica nacional de transporte, tratando
de profundizar en aquellos temas que resultan centrales en la com-
prensién del comportamiento del sector. Asi, se analiza su relacién
con el resto de la economia, segin diversos indicadores; se estudia la
participacién de los distintos modos de transporte dentro del sector,
y se analizan los instrumentos de la politica nacional de transporte.
En particular el énfasis estd puesto en el estudio de la interrelacién
entre usuarios y transportistas, destacando no sélo la problematica
existente en la operacién del transporte, sino también el proceso me-
diante el cual se generan o adaptan tecnologias para el traslado y las
maniobras, lo que se considera de vital importancia para la definicién
de la politica de desarrollo tecnolégico del sector.

En el primer capitulo se analizan diversos temas relacionados
con la participacién e importancia actual del transporte en la econo-
mia mexicana, comenzando por la revisién de algunos de los princi-
pales aspectos, como son: participacién en el producto interno bruto,
generacién de empleo y productividad. Ahi mismo se comparan al-
gunos de estos indicadores con los observados en el resto de los paises
de América Latina. Para concluir el capitulo se revisa la interaccién
(relaciones interindustriales y encadenamientos) con el resto de los
sectores de la economia segiin las estadisticas de las matrices de
insumo-producto de 1970, 1975 y 1978. Lo anterior contempla tanto
lo que se refiere a la prestacién de servicios a otros sectores de la eco-
nomia, como lo que trata del estimulo en la fabricacién nacional de
equipo e infraestructura para el transporte.

En el segundo capitulo se analiza la forma en que ha evoluciona-
do la infraestructura y se estudian los que pueden considerarse como
principales instrumentos de la politica nacional de transporte: coordi-
nacién y planeacién del sector, inversién que se le destina y politica
de tarifas y subsidios. En lo que toca a la infraestructura, el primer
aspecto estudiado es el ‘‘perfil intermodal’’, esto es, la combinacion
de modos de transporte (por carretera, ferrocarril, etc.) existente en
nuestro pafs. Después se analiza la manera en que han evolucionado

8 ““Anuncia la sCT coordinacién entre comercio y transportes’’, Une mds Uno, 31
de julio de 1980.
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ciertos indicadores, como son kilémetros de via férrea por habitante,
kilémetros de carreteras en relacién con el PIB, etc., y se comparan,
ademas, los datos correspondientes a México con los del resto de los
paises de América Latina.

Este segundo capitulo finaliza con un anélisis de la distribucién
regional de la infraestructura y el equipo disponible, revisando si
existe alglin criterio para tal distribucién.

En el capitulo tercero se realiza un primer estudio de la estructu-
ra del sector, desde lo que pudiera ser un enfoque de organizacién
industrial, tomando en cuenta, hasta donde lo permite la informa-
cién, la manera en que estd organizado el servicio, las formas de
competencia, los canales de obtencién de ganancias monopdlicas,
etc. Enseguida, se revisa el estado actual de la prestacién del servicio,
resaltando los principales problemas que se observan en el sector.
Tomando en cuenta que la entrada de México al GATT pudiera im-
plicar en un futuro no lejano la apertura del sector transporte, se ano-
tan algunas observaciones al respecto, y se destaca la importancia del
transporte multimodal.

En el capitulo cuarto se analiza el comportamiento tecnolégico
de empresas y transportistas. Ademas de presentar un esquema tedri-
co inicial, se revisan diversos aspectos del proceso mediante el cual
los usuarios seleccionan un determinado modo de transporte, o eligen
los equipos especializados para la carga y la descarga.

Finalmente, el quinto capitulo analiza brevemente las implica-
ciones que puede tener, en el futuro préximo, la existencia de una
determinada mezcla de modos de transporte. En ese sentido se sinte-
tizan y reconsideran diversas conclusiones obtenidas a lo largo del es-
tudio, y se proponen algunas medidas que, en un momento dado, po-
drian ayudar a mejorar la eficiencia del sector transporte dentro de
la economia mexicana.



1. EL SECTOR TRANSPORTE EN LA ECONOMIA
MEXICANA

En este capitulo, se abordari el anélisis de la forma como el sector
transporte se desempena dentro de la economia mexicana, y para ello
se han realizado dos niveles de andlisis. En el nivel mas agregado se
estudia al sector transporte en relacién con ciertas variables macroe-
conémicas como son: producto interno bruto, empleo, productivi-
dad, inflacién y balanza de pagos, tomando como periodo de estudio
el que va de 1952 a 1982. Después, se realiza un anilisis del compor-
tamiento del sector transporte dentro de la matriz insumo-producto
y el sisterna de cuentas nacionales, considerando que es necesario co-
nocer con cierto detalle las relaciones del sector transporte con otras
ramas de la economia.

1.1 RELACIONES E INDICADORES GLOBALES
1.1.1 Crecimiento del sector transporte y del pPIB

En México, el producto interno bruto (PiB) registré entre 1976 y
1981 una tasa de crecimiento anual promedio de 7.4% (entre 1979
y 1981 se logré un nivel especialmente alto de 8.5%). En el mismo
periodo el sector industrial creci6 8.5% en tanto que el sector de ser-
vicios lo hizo en 7.2% . En contrapartida, el sector agropecuarlo sblo
alcanzé un ritmo de crecimiento de 4.9% . Por encima del crecimien-
to de estos sectores, comunicaciones y transportes tuvo un ritmo de
crecimiento anual de 11.9%. Como consecuencia, la participacién
del sector aumenté de 5.2% a 6.1% en el periodo en cuestién. Esto
se considera cominmente un resultado positivo del sisterna nacional
de transporte, sin embargo, es necesario tomar esta cuestién con re-
servas.

Una participacion relativamente alta de los transportes en la eco-
nomia puede tener dos explicaciones diametralmente opuestas. Por
un lado, se puede considerar que el sector transporte, en cuanto pro-

(19]
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motor del desarrollo econémico, agrega valor a la produccién nacio-
nal de modo intrinseco, o sea, colocando recursos y productos donde
no los hay, de una manera eficiente. Esta podria ser la explicacién
de por qué las economias mas desarrolladas tienen una participacién
elevada de los transportes en el PiB, que va de 10 a 15%.! Pero, por
otro lado, es posible también que la ineficiencia del sistema se exprese
en altos costos para los demads sectores. En nuestro pais hay indicios
de que se cumplen ambas condiciones: alto costo y deficiencia. En
efecto, por una parte existen evidencias de que el costo del transporte
constituye una proporcién muy alta en el precio final de los produc-
tos. Como sera detallado en el cuarto capitulo, en la encuesta que se
realiz6 dentro del presente estudio encontramos que los costos del
transporte (flete y mermas) representan casi la quinta parte de los
costos totales de produccién de las empresas manufactureras entre-
vistadas. El alto costo de transporte tiene como consecuencia que se
restrinja la comercializacién de los productos agricolas e industriales.
Por otra parte, hay indicios que apuntan hacia la ineficiencia como
el factor que explica el aumento de participacién del transporte en el
PiB. Digamos, en primer lugar, que existe un consenso entre los pro-
ductores agricolas: el transporte es el principal obstaculo para la co-
mercializacién de sus productos.? Asimismo, en el presente trabajo
se encontraron diversas deficiencias en el servicio de transporte usado
por las empresas manufactureras (ver capitulo cuarto). Ademas, pre-
cisamente dentro del periodo de maxima expansién de la economia
(1979-1980), se presenté la ya mencionada situacién de congestién
del sistema de transporte, y ésta afect$ practicamente a todo el pais.

Resulta necesario analizar con detalle la conclusién de que el sec-
tor transporte tiene un ritmo de crecimiento muy alto y por tanto una
participacién creciente en el PIB. Antes que nada, conviene tomar un
periodo mas largo (en este trabajo consideramos el periodo 1952-
1986). Ademas, se debe aislar el dato de la participacién del sector
transporte en el PIB, pues con frecuencia se mezcla con la participa-
cién de las comunicaciones y el almacenamiento (formando la llama-
da gran divisién 7 —transporte, almacenamiento y comunicacio-
nes— del Sistema de Cuentas Nacionales). Al realizar tal separacién
se tiene como resultado lo que se expone a continuacién (véase
cuadro 1.1). Tanto el PiB como el producto del sector muestran, en
casi todos los afios, incrementos en términos reales (esto es, conside-
rando precios de 1970). Sélo en 1982, 1983 y 1986 el PIB muestra un

! Banco Mundial, Transportes. Documento de trabajo sobre el sector, Washing-
ton, D.C., 1972, p. 3.

2 Victor Castillo M. “‘Desarrollo agropecuario y transportes’’ Consulta Popular.
Comunicactones y Transportes, 1982-1988, México, IEPES, 1982, p. 28.
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decremento. Por su parte, el transporte decrecié 4.89% en 1953, 6.5
en 1982, 5.5 en 1983 y 5.12 en 1986. Por otra parte, durante los
treinta afos que van de 1952 a 1986 la tasa promedio de incremento
del P1B es de 6.15% anual, en tanto que la del sector es de 6.5%, es
decir, s6lo un poco mayor que la del piB. La columna 5 del cuadro
1.1 muestra que, como era de esperar, la participacién porcentual del
sector transporte, cuando se le separa de las comunicaciones y el al-
macenamiento, es mucho menor de lo que se declara frecuentemen-
te.> En efecto, la participacién del transporte en el P18 ha sido de
alrededor de 2.2% de 1952 a 1969, y de 5% en el periodo de 1970
a 1986. La diferencia en ambos periodos radica en el cambio en los
métodos de estimacién del PiB del sector que realizé la Secretaria de
Programacién y Presupuesto. Sin embargo, es evidente que, en el se-
gundo periodo, el sector muestra una ligera tendencia a incrementar
su participacién. Esto se refleja en el indicador de la sexta columna
del mismo cuadro, cociente obtenido al relacionar la tasa de creci-
miento del sector y la tasa de crecimiento del PiB. Dicho cociente es,
en 11 de los 16 afos mas recientes, superior a la unidad, lo que indica
que los transportes tienen un mayor dinamismo que el resto de la eco-
nomia. Sin embargo, como mencionamos anteriormente, debe mi-
rarse con reservas este dinamismo pues no permite concluir que el
sector transporte no sea un ‘‘cuello de botella’” (puede significar efi-
ciencia o ineficiencia).

En sintesis, la participacién del sector transporte en el PIB es
més bien reducida y, aunque si se observa una tendencia al incre-
mento, ésta no lleva el ritmo acelerado que generalmente se le atri-
buye.

1.1.2 Generacién de empleo

Este es uno de los aspectos menos estudiados del sector transporte.
Sin embargo, es de gran importancia por varias razones, entre las
que destacan dos: en primer lugar, dicho sector puede absorber, tan-
to en la construccién como en la operacién, una cantidad significati-
va de mano de obra que se supone no requiere de conocimientos es-
peciales; en ese sentido, la construccién de la infraestructura de
transporte ha resultado un gran ‘‘reclutador’’ de mano de obra pro-
veniente del drea rural (el impacto econémico y social de tal absor-
cién de trabajadores rurales sélo ha sido estudiado en relacién con los

3 Emilio Mijjica Montoya, ‘‘El sistema nacional de transportes, impulso basico
de productividad’’, Conferencia en Cenapro, julio de 1981. Publicada cn la revista In-
formacion, agosto de 1981.
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CUADRO 1.1
Crecimiento del PIB y el sector transporte
(millones de pesos de 1970)

Tasa de PIB Sector Tasa de
PiB tneremento transporte incremento
Ao (1) @) 3) %) /D% (4/2)%
1952 131 839 — 3 188 — 2.42 —
1953 132 037 0.15 3 032 —4.89 2.30 —
1954 145 470 10.17 3415 12.63 2.35 1.24
1955 157 751 8.44 3 582 4.89 2.27 0.58
1956 168 396 6.75 3736 4.30 2.22 0.64
1957 181 141 7.57 4 435 18.71 2.45 2.47
1958 190 778 5.32 4 559 2.80 2.39 0.53
1959 196 547 3.02 4779 4.83 2.43 1.60
1960 212 586 8.16 4979 4.18 2.34 0.51
1961 223 040 4.92 5 149 3.41 2.31 0.69
1962 233 462 4.67 5 353 3.96 2.29 0.85
1963 251 906 7.76 5817 8.67 2.31 1.12
1964 281 472 11.74 6 060 4.18 2.15 0.36
1965 299 677 6.47 6 183 2.03 2.06 0.31
1966 320 469 6.93 6 612 6.94 2.06 1.00
1967 340 731 6.32 6 880 4.05 2.02 0.64
1968 368 236 8.07 7 484 8.78 2.03 1.09
1969 391 745 6.38 7935 6.03 2.03 0.95
1970 444 271 n.p. 18 570 n.p. 4.18 —
1971 462 804 4.17 19 745 6.33 4.27 1.52
1972 502 086 8.49 22 520 14.05 4.49 1.65
1973 544 307 8.41 23 781 14.48 4.74 1.72
1974 577 568 6.11 28 986 12.43 5.02 2.03
1975 609 976 5.11 31722 9.43 5.20 1.85
1976 635 831 4.24 32928 3.80 5.18 0.90
1977 657 722 3.44 34 836 5.79 5.30 1.68
1978 711 982 8.25 39 202 12.53 5.51 1.52
1979 777 163 9.15 44 318 13.05 5.70 1.43
1980 841 835 8.32 49 797 12.36 5.92 1.49
1981 908 765 7.95 54 801 10.35 6.03 1.30
1982 903 839 —0.54 51 240 —6.50 5.67 —
1983 856 174 —5.27 48 400 =5.54 5.65 - —
1984 887 647 3.68 51 308 6.01 5.78 1.63
1985 912 334 2.78 51733 0.83 5.67 0.30
1986 878 085 =3.75 49 084 =5.12 5.59 —

Fuentes: La economia mexicana en cifras, Nacional Financiera, 1984, Anuario Estadistico de
los Estados Unidos Mexicanos, Secretaria de Programacién y Presupuesto,
1986, y Sistema de Cuentas Nactonales de México en sus ediciones de 1981 y 1983.
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caminos rurales denominados ‘‘caminos de mano de obra’’). En se-
gundo lugar, la capacidad generadora de empleo ha sido poco estu-
diada en relacién con el sector transporte y no se han realizado las
comparaciones pertinentes con otros sectores de la economia que
también dan empleo. Aqui el interés recae en conocer la efectividad
que tienen las inversiones (publicas y privadas) en el sector de inte-
rés, 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
1.2, que muestra la participacién del transporte y las comunicaciones
en la poblactén econémicamente activa (PEA), observamos lo si-
guiente: a pesar de que la inversién publica federal en transporte y
comunicaciones constituye una parte cada vez menor del total de di-
cha 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 participa-
cion en la PEA, lo que parece sugerir que existe una creciente genera-
cién de empleo en relacién con la inversion publica destinada al
sector.

Por otra parte, si se compara el ritmo de crecimiento de la parti-
cipacién en la PEA contra el correspondiente incremento en la parti-
cipacién en el PIB, se encuentra que este ultimo es mayor, lo cual se-
nala que el transporte y las comunicaciones tienden a generar un
nivel de producto por empleado cada vez mayor. Si bien esto es un
indicador de cierta mejoria en la productividad (tema que se expone
en la siguiente secci6n), también sefiala la posibilidad de que la canti-
dad de empleos generados podria haber sido mucho mayor sin redu-
cir la productividad.

Del anilisis del cuadro 1.2 cabe concluir que el transporte y las
comunicaciones estan muy por debajo de los incrementos de partici-
pacién de las industrias extractivas y de transformacién (64 % de in-
cremento entre 1952 y 1986) y de los servicios, que, excluyendo al
transporte, tienen 93% de incremento en el periodo. El transporte y
las comunicaciones sélo aumentan 40% su participacién en la PEA
entre 1952 y 1986.

Otro aspecto de los empleos generados por el sector transporte
lo representa la diferente absorcién que realiza cada modo de trans-
porte. El cuadro 1.3 muestra la distribucién del personal, para el pe-
riodo que va de 1970 a 1982. Como se puede apreciar, durante el
periodo el autotransporte ocupa las cuatro quintas partes del personal
total, mientras que el ferrocarril ve descender su participacidn relati-
va (de 19.1% en 1970 a 13.8% en 1982), no obstante que, como en
los restantes modos de transporte, aumenta su planta de trabajado-
res. Tal descenso en el porcentaje de participacién del ferrocarril se
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CUADRO 1.2
Poblacién econémicamente activa y participacién por sectores
Transp. y Sector Industria Servicios

Adio PEA comunic. (%) primario (%) (%) (%)
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 11274 3.2 54.1 19.0 23.7
1961 11 466 31 52.4 19.4 25.0
1962 11 661 31 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 44.1 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 22.7 353
1970 13 343 28 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 31 35.3 24.3 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 42.0
1981 20 669 3.6 31.3 26.2 42.5
1982 21 413 3.6 30.6 26.4 43.0
1983 22 184 3.7 29.9 26.6 43.5
1984 22 983 3.7 29.2 26.8 44.0
1985 23 810 3.5 28.5 27.0 44.5
1986 24 667 38 27.8 27.2 45.0
1987 25 555 39 27.1 27.4 45.5

FFuentes: Los datos de la PEA, de 1952 a 1980, [ucron tomados de La economia mexicana
en cifras, 1981, Nacional Financicra. Para 1981 y 1982 sc tomaron de la mis-
ma publicacién pero del ano 1984. Los porcentajes se calcularon con datos
de las mismas fucntes. 1983 y 1984, Anuario Estadistico de los Estados Unidos
Mexicanos, 1986.
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explica mas bien por los fuertes incrementos del transporte maritimo
y aéreo. Debe resaltarse que las cifras mostradas en el cuadro 1.3
comprenden tanto al personal de carga como al dedicado al transpor-
ie de pasajeros. Sin embargo, es dificil conocer qué proporcién del
personal se asigna a uno u otro tipo de servicio. Asimismo, no se con-
sidera el transporte privado; sélo el servicio publico. Seria dificil que
la inclusién de tales aspectos, si se pudiera hacer, cambiara significa-
tivamente las conclusiones: predominio del autotransporte, creciente
absorcién de trabajadores del transporte maritimo y aéreo, y una de-
creciente participacién de los ferrocarriles.

CUADRO 1.3
Personas laborando en cada modo de transporte en el sector.

1970-1982

Autotransporte Ferrocarril Maritimo Aéreo

Trabaja- Trabaja- Trabaja- Traba-
Afio dores % dores %o dores %  jadores % Total
1970 380932 78.6 92338 19.1 638 0.1 10480 2.2 484 388
1971 396 187 78.7 94 020 18.7 1672 0.3 11488 2.3 503 367
1972 405 144 78.6 95126 18.4 2971 0.6 12420 2.4 515 661
1973 413906 78.2 95804 18.1 5302 0.1 14285 2.7 529 297
1974 423 110 78.6 93957 17.4 5708 1.1 15756 2.9 538 541
1975 432470 78.0 98498 17.8 6593 1.2 17227 3.1 554788
1976 438 557 77.3 103 307 18.2 6398 1.1 19007 3.4 567 269
1977 451 430 78.3 96099 16.7 9325 1.6 19618 3.4 576472
1978 471584 78.7 95996 16.0 10244 1.7 21521 3.6 599 345
1979 509 021 79.6 95362 14.9 12 120 1.9 22586 3.5 639 089
1980 553 146 79.5 103 334 14.9 12713 1.8 26195 3.8 695 388
1981 575557 79.8 103 503 14.3 14620 2.0 28005 3.9 721 685
1982 602 852 80.2 103 507 13.8 16 556 2.2 29028 3.9 751 943
Fuentes: Elaborado con base en las estadisticas del Programa de Accion. . ., op. cit.

No obstante, quiza sea necesario distinguir entre una alta parti-
cipacién en la demanda de trabajadores y el nivel de salarios que
ofrece cada modo de transporte. Como lo muestra el cuadro 1.4, es
el ferrocarril el que realiza la mayor erogacién en salarios totales,
aunque en términos relativos es el transporte aéreo el que mejor retri-
buye a su personal. En efecto, para 1933 los ferrocarriles erogan en
salarios mas de cuatro, nueve y cincuenta veces lo que erogan el auto-
transporte, el transporte aéreo y el maritimo, respectivamente. Para
1975, la diferencia entre los ferrocarriles y el autotransporte aumen-
ta, pasando a ser cinco veces el egreso por salarios del primero en re-
lacién con el segundo. Por el contrario, los egresos por salarios de los
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transportes aéreo y maritimo crecen a un ritmo mayor que los del fe-
rrocarril. Como consecuencia, y en combinacién con el incremento
de la fuerza de trabajo contratada por cada modo de transporte, se
tiene que el transporte aéreo es el que muestra los mayores niveles
de salario promedio por trabajador, pasando de 19 190 pesos anuales
por empleado en 1955 (en precios de 1960) a 55 420 en 1975. Le si-
gue el nivel de salarios promedio de los ferrocarriles que pasa de
12 340 a 20 570 pesos anuales, en los mismos afios. Con un ritmo de
crecimiento semejante, el salario anual promedio 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 autotransporte se pagaba,
en promedio, 8 390 pesos de salario anual en 1955, éste descendié en
1975 a 6 690 pesos (todo a precios de 1960).

Aunque hubiera sido deseable contar con informacién censal
mas reciente, los censos disponibles permiten comprobar que, si bien
el autotransporte genera una mayor cantidad de empleos en relacién
con los restantes modos de transporte, lo hace con un nivel de salarios
muy bajo. Hay una opinidn que parece explicar este hecho: el dife-
rente grado de especializacién requerido por cada modo de transpor-
te. Asi, mientras que en el transporte aéreo se requiere de personal
con un alto nivel de entrenamiento y capacitacién, previas a su incor-
poracion al trabajo, en el transporte maritimo y ferroviario las exi-
gencias de capacitacién son menores y llegan a ser practicamente nu-
las en ¢l autotransporte. Esta opinidn, no del todo acertada, esta tan
extendida que en la practica se refuerza a si misma, pues el mismo
personal que fue mal o nulamente capacitado fortalece la idea de que,
por ejemplo, no se requiere de ‘‘mucho conocimiento’’ para la carga
y descarga de furgones, camiones y barcos. Esto, ademas de ocasio-
nar poco interés por personal calificado, limita la incorporacién de
nuevas tecnologias, por simples que éstas sean. Sin embargo, debe-
mos reconocer que esta situacién esta cambiando, sobre todo por las
iniciativas de algunos organismos estatales. Parece recomendable in-
tensificar la capacitacién en todos los modos de transporte, con espe-
cial énfasis en las dreas mais rezagadas, como son la operacién y la
administracién de las flotas y terminales. Es muy probable que el au-
mento en productividad justifique mejorar el nivel de preparacién
con el correspondiente aumento en los salarios reales de los trabaja-
dores.

1.1.3 Productividad

Para el andlisis de la variable productividad, primero se revisara
cémo ha evolucionado el coeficiente obtenido al dividir el PiB del sec-
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CUADRO 1.4
Personal y salarios por modo de transporte. Datos censales
Modo 1955 1960 1965 1970 1975
Carretero
P 30174 29 864 41 529 54 370 62 027
S 253.3 179.8 2335 323.0 415.2
S/P 8.39 6.02 5.62 5.94 6.69

Ferroviario

P 89862 60 659 70 330 92 338 98 498

S 1109.2 985.0 1268.7 1495.0 2 026.5
S/P 12.34 16.24 18.04 16.19 20.57
Aéreo
P 5948 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 2 330 3 462 3 390 5610
S 20.5 18.4 43.2 58.0 99.6
S/P 9.22 7.90 12.49 14.76 17.75

P = Personal (cantidad dc personas)

S = Salarios (millones de pesos, a precios de 1960)

S/P = Salario por persona (miles de pesos de ingreso anual)

Fucntes: IV, V, VI y VII Censos de Transportes, México, Secretaria de Industria y Co-
mercio, en 1955, 1960, 1965 y 1970, respectivamente. VIII Censo de Transpor-
tes, Secrctaria de Programacidn y Presupuesto, 1975. Los salarios fucron de-
flactados con ¢l indice de precios al consumidor.

tor transporte (expresado en miles de pesos constantes) entre la canti-
dad de trabajadores requeridos. A falta de estadisticas completas,
sélo se ha calculado lo correspondiente al periodo 1970-1981. No obs-
tante, dicho periodo es suficiente para comprobar que la productivi-
dad del sector aumenta de 15 600 pesos por hombre ocupado en
1970, a 25 400 en 1981 (ver cuadro 1.5), lo que representa un incre-
mento del 63%, aunque hay un ligero descenso a 22 800 en 1982. En
conclusién, el calculo global de la productividad del sector sefiala una
clara tendencia al aumento.

Por otra parte, una medida de productividad que puede ser muy
ilustrativa de la evolucién del ‘‘rendimiento’’ del servicio, consiste en
el cociente de toneladas transportadas anualmente entre la planta de
trabajadores. Asimismo, aunque la base de la medicién de la produc-
tividad del transporte puede tomarse como la cantidad de toneladas
‘‘producidas’’ por persona, también es necesario analizar cémo han
evolucionado ciertos indicadores como son: la relacién de toneladas
por vehiculo utilizado y las toneladas por kilémetro de infraestructu-
ra, en cada uno de los modos de transporte. Estos tres conceptos se
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CUADRO 1.5
Productividad en el transporte

Ferrocarriles Autotransporte Global
Ano  ton/emp ton/sal ton/veh lon/km ton/emp ton/sal ton/veh ton/km PIBT/PEAT
1952 0.40 3.23 148 140 — — 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 —
1955 0.28 228 1.12 1.08 — 1898 191 1.71 —
1956 0.32 261 1.21 1.15 — — 1.92 1.65 -
1957 0.35 289 1.27 1.24 — — 1.93 1.64 —
1958 0.35 2.73 1.14 1.20 — — 1.94 1.63 —
1959 0.38 2.71 1.10 1.22 — — 1.96 1.62 —
1960 0.53 3.26 1.30 1.38 — 2080 1.97 1.65 —
1961 0.43 279 1.18 1.30 — — 1.98 1.58 —
1962 0.41 283 1.21 1.30 — — 1.99 1.55 —
1963 0.45 296 1.36 1.44 — — 2.00 1.55 -
1964 0.50 3.23 149 1.58 — — 2.02 1.55 —
1965 0.58 3.23 156 1.73 — — 2.03 1.62 —
1966 056 3.09 152 1.70 — — 2.04 1.66 —
1967 054 3.12 161 1.81 — — 205 1.72 —
1968 0.56 3.21 1.66 1.86 — — 2,07 1.77 —
1969 0.57 3.25 1.73 1.97 — — 208 1.81 -
1970 0.51 3.17 169 194 037 2751 213 196 15.642
1971 0.5¢ 2.72 178 208 0.37 — 2.13 199 15.909
1972 0.53 261 1.73 202 0.38 — 2.13 1.02 16.707
1973 056 2.83 1.82 217 0.39 — 2.13 1.02 17.858
1974 0.66 3.16 1.89 249 0.39 — 2.13 095 19.466
1975 0.64 3.12 1.67 254 040 2980 2.13 093 20.294
1976 0.61 3.10 156 2.41 0.41 — 2.13 0.93 20.463
1977 0.71 357 1.66 285 0.42 — 2.13 095 21.031
1978 0.72 351 1.68 276 0.43 — 2.15 097 22.448
1979 0.71 352 155 2.68 0.44 — 2.22 1.06 23.152
1980 0.59 — 1.56 242 0.46 — 2.28 1.19 23.908
1981 0.62 — 1.60 254 0.48 — 2.32  1.29 25.352
ton = Millares de toncladas anuales.
emp = Empleados v trabajadores.
sal = Salarios pagados cn cl afo, en millones dc pesos de 1960.
veh = Vehiculos, esto es furgones o camiones, segun sca ¢l caso.
km = kilémetros de inlraestructura.
ey = Producto interno bruto del sector transporte. cn millones de pesos de 1960.
rt T = Poblacidn ccondmicamente activa del sector transporte, en miles.:

FFuenes: Elaboraciones propias, basadas en los cuadros 1.1, 1.3, 1.4, 2.1, vy 2.4.
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muestran en el cuadro 1.5, para los casos del ferrocarril y del auto-
transporte. En dicho cuadro se observa un aumento practicamente
continuo de la productividad medida en millares de toneladas por
persona, en ambos modos de transporte. En los ferrocarriles, debido
a una relativamente mayor disponibilidad de datos, se puede apre-
ciar con més detalle la evolucién de su productividad. Esta igualaba
en 1952 las 400 toneladas anuales por empleado, pasando a 510 en
1970 y a 590 en 1980 (aunque llegé a alcanzar 720 en 1978).

Por su parte, la productividad del autotransporte, medida tam-
bién en toneladas por persona, registra un incremento similar al del
ferrocarril, aunque menor en términos absolutos. En efecto, aunque
s6lo fue posible hacer un célculo de la productividad para el periodo
1970-1981, estos afios muestran que tal indicador pasé de 370 tonela-
das anuales por empleado, observadas en 1970, a 480 en 1981.

Cabe sefialar que el titular de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes en el sexenio pasado expuso, en un seminario sobre la
productividad del sector, cifras mayores a las calculadas en este
estudio.* Segtin dicho funcionario, en 1980 los ferrocarriles maneja-
ban 750 toneladas anuales por empleado (contra 590 del presente es-
tudio), mientras que el autotransporte habia manejado 639 en 1977
y 657 en 1980 (contra 420 y 460 de este estudio). Desconocemos el
origen de las diferencias que quiza se deban a estimaciones mas pre-
cisas de parte de la scT, pero nuestro calculo se basa en estadisticas
publicadas oficialmente. No obstante, ambas estimaciones son con-
gruentes entre si y no invalidan las conclusiones vertidas anterior-
mente en relacién con el comportamiento de la productividad, aun-
que difieran en el monto.

Pasando al analisis de los otros indicadores de la productividad
del transporte (los que, en lo sucesivo, se denominaran de rendimien-
to), se observa lo siguiente. Los indicadores son: toneladas/salarios,
toneladas/vehiculo, y toneladas/kilémetro.

En el caso del indicador toneladas/salarios la intencién es cono-
cer cudl es la relacién existente entre los cambios del nivel real de sa-
larios (de los trabajadores del transporte) y la cantidad de toneladas
transportadas. Por ejemplo, en el caso de los ferrocarriles se ha obser-
vado un incremento en los salarios reales (véase el cuadro 1.4). El in-
dicador toneladas/salarios nos permite investigar si ello tiene un in-
cremento proporcional en las toneladas manejadas. Del cuadro 1.5
se concluye que los ferrocarriles muestran una leve tendencia a incre-
mentar las toneladas transportadas por cada millar de pesos erogados
anualmente en salarios (a precios constantes de 1960), pasando de

* Ihid., p. 33.
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3 230 ¢n 19352 (o de 2 000 en 1953), a 3 520 toneladas por millar de
pesos en 1979,

En ¢l caso del autotransporte, aunque sélo se cuenta con datos
¢n los anos correspondientes a los censos, se observa que no sélo tiene
un indice muy superior al de los ferrucarriles, sino que ademds su
crecimiento ¢s mas pronunciado: de 18 980 toneladas por millar de
pesos erogados en salarios en el aio de 1955, 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 Gltimo, combinado con los altos volimenes de
carga transportada por carretera, producen un rendimiento muy alto
en comparacién con los ferrocarriles.

En lo que respecta a las toneladas transportadas por vehiculo, se
observa que tanto los ferrocarriles como el autotransporte han mejo-
rado, pero en forma diferente (véase el cuadro 1.5). Asi, mientras
que cada furgén movia 1 480 toneladas en 1952 pasa a mover 1 600
toneladas en 1981. Sin embargo, esta tendencia es un tanto erratica,
pues nunca se observan mas de cinco afos de incremento constante.
El autotransporte no tiene incrementos bruscos, pero tampoco tiene
descensos. De esta manera, pasa de 1 870 toneladas por camién en
¢l ano de 1952, a 2 320 en 1981. La diferencia en el rendimiento en-
tre furgones y camiones se debe a que estos Gltimos realizan viajes
mas cortos.

La dltima forma de medir el rendimiento en el sector transporte,
es en relacién con la infraestructura. En los ferrocarriles se analiza
la cantidad de toneladas transportadas por cada kilémetro de red fé-
rrea, mientras que en el autotransporte es por cada kilémetro de ca-
rretera. El mismo cuadro 1.5 muestra que los ferrocarriles mueven
una cantidad de toneladas por kilémetro que es, en lo general, cre-
ciente. De 980 ton/km movilizadas en 1983 se pasa a 2 540 en 1981.
Por ¢l contrario, el autotransporte presenta una variacién muy gran-
de, aunque desciende de 1 680 toneladas por kildmetro de carretera
manejadas en 1952 a 1 290 ton/km en 1981.

A su vez, la anterior diferencia en el rendimiento de la infraes-
tructura se explica porque los ferrocarriles han aumentado el volu-
men de carga transportada utilizando practicamente la misma longi-
tud de infraestructura. En cambio, las carreteras han crecido a una
tasa mucho mayor que la carga transportada por ellas, no obstante
su participacién mayoritaria en la carga total que se mueve por el
pais (lo que sera analizado en el capitulo siguiente).
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1.1.4 Una nota sobre inflacién

Dentro del presente trabajo se vislumbran dos formas en las que el
sector transporte pudiera provocar inflacién.

a) En forma directa, esto es, si los incrementos en las tarifas (ya
sea por causas internas o externas al sector transporte) se difundieran
en toda la economia, creando o acelerando el proceso inflacionario.

b) En forma indirecta, o sea, mediante un monto de subsidios al
transporte que sea causa de desequilibrios en las finanzas piblicas.

En relacién con la forma directa de generacién de inflacién se tie-
nen dos causas. La primera consiste en un incremento en las tarifas
del transporte debido a causas internas, esto es, por algunas inefi-
ciencias atribuibles al propio sector transporte. La segunda causa
complementa la anterior, es decir, se explica porque el sector trans-
porte puede transmitir una elevacién de precios que, dada en ciertos
sectores (por ejemplo: energético, siderdrgico, etc.) se extiende al res-
to de la economia a través del incremento en los costos del transporte
de personas y cosas. En otras palabras, el sector transporte puede
contribuir en forma directa a la inflacién ya sea por factores internos
o por factores externos.

En lo que se refiere a los factores internos, aunque no es dificil
suponer que tanto el autotransporte como el ferrocarril han ejercido
clerta presién sobre los precios, no estd comprobada tal situacién.
Aun reconociendo que los costos originados por el transporte consti-
tuyen una proporcién alta en los costos totales de produccién y co-
mercializacién en las empresas usuarias (véase el capitulo cuarto), es
necesario realizar una investigacién que determine la magnitud real
del valor agregado por dichos servicios de transporte. Como no se
dispone de tal investigacién no es posible conocer si son ineficiencias
las causantes de un precio del servicio de transporte muy por encima
del valor agregado que ya en si mismo puede ser elevado. Por otra
parte, aunque es posible que un incremento de precios en el sector
provoque una generalizacién de los incrementos de precios de otros
sectores, en el cuadro 1.6 se ve que no hay ninguna relacién entre
los incrementos de precios en el sector transporte y los de los sectores
de la construccién vy el industrial o incluso el incremento de precios
de la economia en su conjunto.

De las series de datos no se observan tales cadenas de eventos,
al contrario, en el periodo que va de 1971 a 1986, el sector transporte
tiene un indice de precios en general inferior al P1B.

La forma indirecta en que el sector transporte puede provocar
inflacién se explica de la manera siguiente: si el resultado global de
las politicas de subsidios y transferencias, por un lado, y la politica
de tributacidn fiscal, por el otro, representa una diferencia neta a fa-
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CUADRO 1.6
Incremento de precios en la economia mexicana

Indice de precios (base 1970 = 100)

Ao PIB Transporte Construccidn Agricola Industrial
1952 43.6 71.3 28.8 53.2 53.6
1953 43.3 77.8 28.2 56.0 52.5
1954 47.9 74.2 33.4 61.3 57.4
1955 53.8 81.3 38.2 63.4 65.2
1956 57.6 84.8 42.2 69.3 68.3
1957 61.5 74.2 45.5 76.1 71.2
1958 64.9 739 53.5 75.6 74.4
1959 67.5 79.8 54.9 77.4 75.3
1960 70.8 84.8 63.5 78.6 79.0
1961 73.2 85.4 58.9 84.5 79.7
1962 75.4 84.6 59.5 87.3 81.2
1963 77.8 85.3 71.3 92.5 81.6
1964 82.2 91.6 68.1 94.4 85.1
1965 84.1 95.7 75.3 95.6 86.7
1966 87.4 94.5 82.9 94.0 87.8
1967 89.9 96.8 88.1 93.6 90.3
1968 92.1 97.0 87.6 94.5 92.0
1969 95.7 98.5 93.1 95.0 94.0
1970 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
1971 105.9 102.9 98.5 103.8 108.8
1972 112.5 108.8 114.9 108.5 112.4
1973 126.9 114.7 121.3 133.9 123.7
1974 155.8 134.1 156.8 169.2 153.0
1975 180.3 165.2 200.7 196.3 173.4
1976 215.6 206.9 248.5 230.8 203.3
1977 281.2 267.9 321.0 285.8 273.7
1978 328.2 314.8 381.5 331.8 311.5
1979 394.8 361.7 470.1 3979 365.4
1980 508.0 443.3 595.5 471.6 469.8
1981 646.6 5371.7 771.2 602.7 578.5
1982 1042.1 900.9 1197.7 868.5 918.3
1983 2 002.3 1783.1 2173.8 1655.1 1916.3
1984 3 238.7 2949.0 3431.8 2945.3 3239.6
1985 4 996.9 4391.0 5317.6 4 592.8 4 964.8
1986 8 857.7 B 312.5 9441.8 8 199.1 9 388.2

Fucntes: Cuentas nacionales y acervos de capital. 1950-1967, y Estadisticas de la oficina de cuen-
tas de produccién, 1960-1976, dcl Banco de México. Sistema de Cuentas Nacionales
de Meéxico, srp, cdiciones 1981 y 1983,
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CUADRO 1.8
Subsidios al sector transporte

Déficit del

sector Subsidio®  Subsidio*  Subsidio* Total Porcentaje

piiblico al ala a caminos de del
Ao Sfederal Sferrocarril  aviacién  y puentes  subsidio déficit
1970 8 056 1947 1947 24.2
1971 11 082 2 267 2 267 20.5
1972 23 122 2 451 2 451 10.6
1973 36 945 2 740 2740 7.4
1974 51 557 3 481 177 3 658 7.1
1975 100 829 3676 397 4073 4.0
1976 138 938 5423 5423 3.9
1977 96 269 8 060 107 8 167 8.5
1978 130 367 8 835 880 9715 7.5
1979 232 062 11 037 312 11 349 4.9
1980 333458 15261 399 15 660 4.7
1981 865 312 23912 899 24 811 2.9
1982 1739582 34 262 2 050 36 312 2.1

1983 1705574 77 233 6 853 12 014 96 100 5.6
1984 2046 617 67 524 13 508 21 327 102 359 5.0

* Se incluyen transferencias corrientes y de capital.
Fuentes: 6o. Informe de Gobierno, José Lépez Portillo. Jer. Informe de Gobierno, Miguel de

la Madrid H.
CUADRO 1.9
Presupuesto consolidado del ferrocarril mexicano
Afo Ingresos Gastos Balance Ing. /gastos
1970 2 819 3 589 =770 0.79
1971 2 699 3885 —1 186 0.69
1972 2 939 4 165 -1 226 0.71
1973 3 262 4 860 —1598 0.67
1974 3985 6 666 —2 681 0.60
1975 5 665 7975 -2 310 0.71
1976 5634 9 295 —3 661 0.61
1977 8 321 13 219 —4 898 0.63
1978 9 754 14 156 —4 402 0.69
1979 11 863 17 668 =5 805 0.67
1980 15 584 24 552 —8 968 0.63
1981 18 731 37 822 —19 091 0.50
1982 30 280 52 609 —22 329 0.58
1983 65 254 116 847 =51 593 0.56
1984 143 468 162 332 —18 864 0.88

Fuentes: estado consolidado de ingresos y gastos de los organismos y empresas sujetas
a control presupuestal, 60. Informe de gobterno, José Lopez Portillo. Zer. informe
de gobierno, Miguel de la Madrid H.
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déficit ferroviario, no habria mejorado mucho el presupuesto federal,
ni hubiera desanimado la expansién del déficit. Para comprobarlo,
basta considerar que el déficit federal se incrementé en 2 038 561 mi-
les de millones de pesos entre 1970 y 1984, mientras que el déficit de
los ferrocarriles fue de 18 094 millones de pesos.

La anterior comparacién no significa que no se deba eliminar el
déficit ferroviario. Como se resaltard después, el problema radica en
la politica de tarifas desarrollada para los ferrocarriles. En realidad,
lo que se desea aclarar es que no son los subsidios al ferrocarril, y al
transporte en general, un factor inflacionario, ain aceptando que el
déficit gubernamental si lo es.

1.1.5 Balanza de pagos

La contratacién de los servicios de transporte y servicios conexos (se-
guros, almacenamiento, etc.) indudablemente participa en la balan-
za de pagos, pues implica remuneraciones por importacién o expor-
tacion.

Parto del reconocimiento de que la percepcién de divisas por
concepto de servicios de transporte ain representa una parte muy re-
ducida del total de ingresos por exportacién. Como se observa en el
cuadro 1.10, los transportes y seguros mexicanos contratados por las
empresas extranjeras apenas acumularon 0.01% en 1960, y alcanza-
ron 1.8% en 1983 en relacidn con el total de ingresos de divisas; esto
significa un notable incremento, aun cuando se halla muy por debajo
del 4.9% observado como promedio en América Latina en ese dltimo
afio. En oposicién a lo anterior, los pagos realizados por los importa-
dores mexicanos a empresas transportistas y aseguradoras extranje-
ras tiene niveles y tasas de crecimiento mucho mayores; por ejemplo,
la participacién de estgs empresas en las importaciones nacionales as-
cendié de 4.2% en 1960, a 9.8% en 1983, promedio muy negativo
si se considera que el observado en América Latina parece reducirse.

En términos absolutos, México tiene un saldo negativo en el flujo
de divisas que se obtienen de los servicios de transporte. Por ejemplo,
en 1985 ingresaron 554 millones de délares, pero se pagaron 2 620
y hay tendencia a empeorar esa relacién.

Cabe preguntarse cudles son las razones de esa situacién. La pri-
mera respuesta tiene que ver con la reducida participacién de la flota
mercante mexicana en la carga movilizada. En efecto, como se apre-
cia en el cuadro 1.11, en 1979 los buques nacionales apenas movian
6.5% del trifico de altura que sale o entra a los puertos mexicanos,
y esa participacién se redujo a 3.3% en 1985. Esto puede deberse
tanto al limitado ndmero de buques, como a su reducida capacidad.
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CUADRO 1.10
El sector transporte en la balanza de pagos (millones de dédlares)
Concepto 1960 - 1970 1975 1980 1983
Exportaciones
1. Total de bienes
y servicios 1320 2 745 6 066 23 458.0 26 432
2. Transporte y
seguros 0.2 47 181 446 478
2/1 (%) 0.01 1.7 3.0 1.9 1.8
Promedio en
Ameérica Latina 3.4 4.8 4.9 4.7 4.9

Importaciones
3. Total de bienes

y servicios 1521 3417 8 466 25 683 12 480
4. Transporte y
seguros 64.8 179 526 1934 1224
4/3 (%) 4.2 5.2 6.2 7.5 9.8
Promedio en
América Latina 10.6 10.8 10.5 9.9 9.7

Fuente: Anuario Estadistico de América Latina, 1984. CEPAL.

Segin datos de la Direccién General de Operacién y Desarrollo Por-
tuario, los buques nacionales apenas rebasan, en promedio, las once
mil toneladas de peso bruto (los buques extranjeros superan las vein-
te mil toneladas).

Por otra parte,. se cree —y lo apoyan navieros mexicanos— que
la baja participacién mencionada se debe a la mala practica de las
empresas mexicanas de exportar ‘‘FOB’’ e importar ‘‘CIF’’. En otras
palabras, cuando exportan lo hacen ‘‘libre a bordo’’ lo que implica
que el transporte y el seguro de la carga corre a cuenta del compra-
dor, el cual, respondiendo a intereses de su pais, contrata esos servi-
cios a empresas no mexicanas. Por el contrario, cuando un importa-
dor mexicano compra mercancias, permite que el vendedor facture
bajo la modalidad ‘‘costo, seguro y flete’’, dejando nuevamente la
contratacién de tales servicios a empresas no mexicanas. Pareceria
l6gico recomendar que se opere a la inversa: vender bajo el sistema
CIF y comprar bajo FOB. Sin embargo, este punto de vista puede no
ser acertado; es posible que la practica de vender FOB y comprar CIF
no sea sélo producto de la inexperiencia de los importadores-
exportadores mexicanos, sino al contrario: la experiencia les ha de-
mostrado que, para proteger sus intereses, les conviene confiar mas
en los transportistas y aseguradores extranjeros que en los naciona-
les, aunque ello signifique pérdida de divisas. No ha sido posible co-
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rroborar cual de las dos explicaciones tiene mayor peso, pero es pro-
bable que ambas contribuyan a la preferencia en la contratacién de
servicios extranjeros. En ese sentido, adquiere mayor importancia la
promocién de empresas operadoras de transporte multimodal (0TM)
que puedan ayudar a promover el comercio exterior mexicano, a
contratar los servicios de transporte y seguro a compafias nacionales
y a lograr una mayor economia en el manejo y envio (en general) de
la carga, procurando elevar la competitividad de las empresas de
transporte y de seguros mexicanas ante las del exterior.

1.2 COMPARACIONES INTERNACIONALES

Algunas de las observaciones anteriores pueden adquirir mayor sig-
nificado cuando se analiza la posicién que tiene México, segin los in-
dicadores correspondientes en relacién con otros paises. Hemos se-
leccionado para el presente analisis el conjunto de paises de América
Latina. Ademas de tener antecedentes culturales similares, en la ma-
yoria de los casos esos pafses enfrentan una dependencia econémica
y tecnolégica también muy parecida, lo que lleva a suponer que
deberian mostrar un desarrollo semejante en la participacién del sec-
tor transporte en sus economfas.

Analizaremos en particular los siguientes indicadores: porcentaje
de participacién en el PIB, participacién en la PEA, y productividad.

CUADRO 1.11
Participacién de embarcaciones nacionales y extranjeras en el trafico
de altura manejado en puertos mexicanos

Buques nacionales Bugues extranjeros

Afio Cantidad ~ Miles de ton % Cantidad ~ Miles de ton %

1979 283 3 323 6.5 3 486 37 387 73.5
1980 230 1731 2.9 3993 64 204 97.1
1981 274 2139 3.1 4 253 68 642 96.9
1982 373 5710 5.7 4171 95 113 94.3
1983 319 4 356 4.3 3871 98 656 95.7
1984 316 3875 3.6 4101 103 205 96.4
1985 350 3271 3.3 3678 96 790 96.7

Fuentes: Estadisticas del Movimiento Portuario Nacional de Carga y Buques, 1979, Direccién
General de Operacién Portuaria, scT, México. Movimiento de Carga y Bugues,
1985. Sistema Portuario Nacional, Direccién General de Operacién y Desarrollo
Portuario, scT, México.
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1.2.1 Participacién del sector transporte en el PIB
de los paises de América Latina

Se mostré ya que existe una ligera tendencia del sector transporte
mexicano a incrementar su participacién en el riB. Con la intencién
de aportar algunos elementos que aclaren la anterior observacién, se
analizé el comportamiento del rubro denominado ‘‘transporte, alma-
cenamiento y comunicaciones’’ (que en lo sucesivo se denominaré
TAC), dentro del PIB de los paises de América Latina (véase el cuadro
1.12). Es notable que México pasa de 3.3% de participacién del TAc
en el PIB, observado en 1960, a un 7.5% en 1980. Cabe notar que
los datos del cuadro 1.12 muestran una tendencia a ser mayores que
los datos mostrados en el cuadro 1.1. Esto se debe a que en el cuadro
1.1 se tomé al sector transporte aislado, mientras que en el cuadro
1.12 se tom6 la “‘Gran divisién Transporte, Almacenamiento y Co-
municaciones’’ (as{ denominada en las cuentas nacionales), que es el
dato disponible para los paises latinoamericanos.

Del cuadro 1.12 se concluye que 12 de los 20 paises considerados
muestran un importante aumento en la participacién de la gran divi-
sién TAC en el PIB, aunque sélo dos de ellos tienen un dinamismo si-
milar al de México, esto es, aumentan a mas del doble su participa-
cién entre 1960 y 1980. De esto se puede concluir que en América
Latina no hay, en el indicador que se analiza, un patrén de compor-
tamiento uniforme.

Ademas, no se puede concluir que el caso de México (aumento
de la participacién del TAC en el PIB y relativamenté alto incremento
del propio pPIB) siga una regla general. En efecto, si bien los dos
paises que junto con México duplican la participacién del TAC en el
piB —Panami y Venezuela— tienen una tasa de crecimiento del pIB
no baja (6.6 y 5.1 respectivamente), existen casos como el de Brasil
que combinan una disminucién de la participacién del TAC con un
mayor incremento promedio del pIB. Asimismo, hay pafses como
Chile, El Salvador y Perii, que combinan una tendencia a la dismi-
nucién del TAC con tasas de crecimiento del PIB que estan muy por
debajo de 5.8%, que es la tasa promedio de crecimiento del mismo
en Latinoamérica, dentro del periodo 1960-1980.

En sintesis, el incremento que muestra México en la participa-
cién del TAC en el PIB, no es regla general en los paises del area, ni
parece tener relacién directa con el incremento del piB.
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CUADRO 1.12
Participacién del transporte, almacenamiento y comunicaciones
en el piB de los paises de América Latina (1960-1980)

Porcentaje de participacion
del transporte en el pIB

Tasa anual de
crecimiento del

Pais 1960 1970 1975 1980 piB (1960-1980)
Argentina 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
Costa 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
El Salvador 4.7 5.3 5.5 59 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
Panama 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. Dominicana 4.7 7.7 8.0 7.9 6.0
Uruguay 8.9 6. 6.6 6.9 2.3
Venezuela 3.7 10.3 11.9 12. 5.1

Fuentes: Elaborado con base en los datos del Anuario Estadistico de América Latina, 1983,
CEPAL, ONU, Santiago de Chile.

1.2.2 Participacién del transporte en la PEA

Ya mencionamos que el transporte mexicano tiende a aurmentar su
participacién en la PEA; sin embargo, al comparar dicho indicador
con el correspondiente a otros paises de América Latina (véase
cuadro 1.13), nos damos cuenta de que su nivel es muy bajo. En
1970, México apenas alcanza 3.1% de participaciéon del TAC en la
PEA, por debajo del promedio de América Latina, que es de 3.6%.
Asimismo, en lo que se refiere a la tasa de incremento del personal
que labora directamente en las comunicaciones y el transporte, Mé-
xico tiene 3.3 % de crecimiento anual entre 1960 y 1970, contra 4.4 %
del promedio de los paises considerados.

En sintesis, nuestro pais ocupa una de las peores posiciones rela-
tivas en lo referente a la participacién del TAC en la PEA.
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CUADRO 1.13
Participacién del transporte, almacenamiento y comunicaciones
en la PEA de los paises de América Latina (1960-1980)

Tasa anual de
crecimiento de
la PEa del Tac

Porcentaje de partictpacion
de la PEA de TAC en PEA tolal

Pais 1960 1970 1980 1960-1980
Argentina 7.6 7.2 4.9 -0.9
Bolivia 2.4 3.5 n.d. —
Brasil 3.1 4.3 4.6 2.6
Colombia 3.8 4.6 n.d. —
Costa Rica 3.7 4.3 4.4 4.7
Cuba 5.8 6.3 n.d. —
Chile 5.2 6.5 6.5 3.0
Ecuador 3.0 3.2 4.5 4.6
El Salvador 2.1 3.0 n.d. —
Guatemala 2.2 2.4 2.8 2.6
Haiti 0.7 1.2 n.d. —
Honduras 1.4 2.3 n.d. —
México 3.1 3.3 4.4 5.4
Nicaragua 2.4 3.4 n.d. 4.6
Panama 3.3 3.8 5.6 5.0
Paraguay 2.5 2.9 2.6 3.8
Pert 3.1 4.5 4.3 5.7
R. Dominicana 2.7 4.7 n/d —
Uruguay 6.6 6.1 n/d —
Venezuela 5.3 4.6 6.8 4.6
Promedio 3.6 4.1 4.7 —

Fuentes: Célculos propios, con base en el Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe,
ediciones 1983 y 1986, CEPAL, ONU, Santiago de Chile.

1.2.3 La productividad del transporte en los paises
de América Latina

En contraste con lo observado en el anterior apartado, México ocupa
uno de los primeros lugares cuando se analiza la productividad de la
gran divisién TAC. En efecto, segin se comprueba en el cuadro 1.14,
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 pai-
ses de América Latina, a excepcién de Venezuela, que lo supera por
escaso margen. Entonces, esto corrobora la conclusién de que la gran
divisién TAc tiende a ser més productiva en nuestro pafs, tanto en
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comparacién con otros sectores dentro de la economia nacional como
en relacién con los sectores similares de las economias de América
Latina.

1.3 EL SECTOR TRANSPORTE Y LAS RELACIONES
INTERINDUSTRIALES: ANALISIS DE LA MATRIZ INSUMO-PRODUCTO

A continuacidn se presentan los rasgos mas sobresalientes de la rela-
cién que tiene el transporte con el 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 informacién, es per-
tinente recordar que el sector fue definido en el presente trabajo como
el conjunto de instituciones, personas, recursos y servicios que parti-
cipan, de manera directa, en la prestacién del servicio de transporte.
Sin embargo, tiene una definicién diferente en las matrices insumo-
producto (bajo la denominacién de rama 64),° pues sélo ‘‘incluye el
transporte de pasajeros y carga, efectuados por cuenta de terceros’’.
Es decir, la rama 64 sélo se refiere al servicio publico 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 (o in-
cluso su propia infraestructura). Esto debera ser tomado en cuenta
en el momento de las conclusiones.

1.3.1 El transporte como oferente de servicios

El cuadro 1.15 muestra la demanda de servicios piblicos de transpor-
te por parte de las denominadas grandes divisiones de la economia
en los afios 1970, 1975 y 1978. Los datos se presentan a precios cons-
tantes de 1970, para facilitar las comparaciones. Del anilisis del
cuadro mencionado tomamos las siguientes observaciones.

Durante este periodo, la industria manufacturera solicit6 casi la
mitad de los servicios piblicos demandados al sector transporte, aun-
que esta demanda descendié del 51.5% observado en 1970 a 46.3%
en 1978.

La segunda actividad en importancia en la demanda de servicios
publicos de transporte fue la construccién con, aproximadamente, la
quinta parte del total. Como se puede comprobar, esta demanda esta
medida en el costo del servicio y no en toneladas-kilémetro.

El sector comercio (‘‘comercio, restaurantes y hoteles’’) ocup6 el
tercer lugar con 15.4% de la demanda de transporte.

5

SPP, ‘‘Sistema de cuentas nacionales de México, tomo I'', México, 1981, p.
83.
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CUADRO 1.14
Productividad de las comunicaciones y el transporte en los pafses
de América Latina (1960-1980)

T ! di
Productividad’ 453 anuat ge

crecimiento,
Pals 1960 1970 1980 1960-1970°
Argentina 2273 4 031 1 653 5.9 (-3.1)
Bolivia 2 247 2 341 n.d. 0.4
Brasil 1312 1 909 2 275 3.8 (3.8)
Colombia 2 493 2 891 n.d. 1.5
Costa Rica 2182 2 323 3 054 0.6 (1.7)
Chile 1 683 1987 2 417 1.7 (2.8)
Ecuador 1 401 2 354 n.d. 5.3
El Salvador 2122 2127 n.d. 0.02
Guatemala 2 282 3116 n.d. 3.2
Haiti 1105 0412 n.d. -9.4
Honduras 4174 2 868 n.d. -3.7
México 2 416 4 976 n.d. 7.5
Nicaragua 1973 2 343 n.d. 1.7
Panama 2 359 4 107 5870 5.7 (4.7)
Paraguay 1325 1315 n.d. —0.3
Pera 2 640 2 301 3 352 —-1.4 (1.2)
R. Dominicana 1798 1872 n.d. 0.4
Uruguay 3111 2677 n.d. -1.5
Venezuela 2 078 8 543 6 856 15.2 (6.2)

! Miles de délares (de 1970) por persona de la PEA, en el sector comunicaciones

y transportes.
? Las cilras entre paréntesis corresponden a 1960-1980.
Fuentes: Cilculos propios, con basc en los datos del Anuario Estadistico de América Lati-
na, 1983, CEPAL, ONU, Santiago de Chile.

Parece oportuno senalar que, para 1978, las manufacturas, la
construccién y el comercio demandaron mas de 80% del total de los
servicios de transporte. Estos datos serfan de gran utilidad en la ela-
boracién de programas de desarrollo del sector transporte, pues per-
mitirian tener un primer fundamento mas sélido del tipo de demanda
que habri de enfrentar en el futuro, en funcién del crecimiento de
tales actividades.

Por otra parte, las actividades de servicios financieros, seguros
y bienes inmuebles apenas representan poco méis del uno por ciento
de la demanda de servicios publicos de transporte, segin las estadisti-
cas de las matrices insumo-producto. Algo similar sucede con la acti-
vidad 5 (‘‘electricidad’’), que demanda muy poca transportacién
como insumo directo para el desarrollo de sus actividades. Esto pue-
de deberse a que, una vez instaladas las plantas de generacién y dis-
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CUADRO 1.15
Produccién de servicios de transporte!
(millones de pesos de 1970, a precios de productor)

1970 1975 1978
Millones % Millones % Millones %

1. Agropecuaria,

silvicultura y pesca  375.5 4.0 521.7 3.1 572.0 2.8
2. Mineria 247.6 2.7 358.5 2.1 477.8 2.3
3. Industria

manufacturera 4807.5 51.5 81522 48.2 95950 46.3
4. Construccién 18320 196 36153 21.4 4163.2 20.1
5. Electricidad 10.5 0.1 9.6 0.1 14.8 0.1

6. Comercio, res-

taurantes y hoteles 421.5 4.5 21435 127 3191.2 15.4
7. Transportes,

almacenamiento y

comunicaciones 853.7 9.2 1123.7 6.6 1466.8 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 46 10302 5.0
Total 9 324.6 100.0 16903.3 100.0 20 737.0 100.0
Exportaciones 819.7 8.8 1197.1 7.1 1700.6 8.2

! Rama 64 en las matrices insumo-producto.
Fuentes: Elaborado con base en las matrices insurno-producto de 1970, 1975 y 1978,
de la spp. Para deflactar se usé el indice de precios del sector transporte to-
mado del Sistema de Cuentas Nacionales de México en sus ediciones de 1981 y
1983.

tribucién de energia, requiere de muy poco traslado de personas y
bienes, y alguna parte de ellos los satisface con sus propios medios.
En consecuencia, la demanda de transporte publico por parte del sec-
tor electricidad en 1978 represent6 apenas la milésima parte del total.
Como complemento de la anterior descripcién, a continuacién se
analizan los sectores que muestran los mayores incrementos o decre-
mentos en la utilizacién de tales servicios, para pasar después a la in-
terpretacién de todos estos aspectos de la demanda de transporte.
La actividad que destaca por el incremento de servicios de trans-
porte utilizados como insumo en el periodo 1970-1978 es el comercio,
cuyos requerimientos aumentaron mas de siete veces. Lo siguen en
importancia la construccién, que requirié en 1978 casi 2.2 veces lo
que demandé en 1970, y la industria manufacturera, que duplicé su
demanda en el mismo periodo. Las tendencias son muy claras: las ac-
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tividades 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 construccién au-
menten en el futuro préximo sus porcentajes dentro del total de servi-
cios de transportacién publica.

Una primera explicacién de lo anterior se podria basar en las ca-
racteristicas propias de las diversas actividades. Por ejemplo, es ob-
vio suponer que para las manufacturas se realiza una contratacién de
servicios de transporte piblico muchas veces mas grande que la que
se hace para los servicios financieros, puesto que aquéllas tienen la
necesidad de trasladar, ya sea las materias primas hacia las zonas in-
dustriales, o bien, los productos terminados hacia las zonas de venta
o consumo. Sin embargo, este analisis no logra explicar la razén por
la que las manufacturas y los productos agropecuarios demandan
menos servicios de transporte, en relacién con la demanda de otros
sectores, siendo que ambos pueden tener problemas similares en el
acopio de insumos y distribucién de productos. Esto hace necesario
considerar dos aspectos ain no analizados; por una parte, el cuadro
1.15 contiene cifras que representan el pago que realizan las diferen-
tes actividades econémicas por la contratacién de servicios de trans-
porte, dado un sistema de tarifas que significa menores cuotas para
unas y mayores 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 activi-
dades las que tienen preferencia por el ferrocarril en relacién con el
autotransporte, lo que aumenta la diferencia en las mencionadas
transacciones, pues este Gltimo tiene tarifas mas altas que las del pri-
mero (tema analizado posteriormente).

Por otra parte, el porcentaje de participacién de las actividades
econémicas en la produccién bruta, constituye un elemento de
analisis importante. En tal rubro, la industria manufacturera repre-
sent6 46.8% del total de la produccién bruta del pafs, en tanto que
las actividades agropecuarias tuvieron 10.4% del mismo total en
1978 (segtin calculos propios, basados en la informactén del Sisterna
de Cuentas Nacionales de México, spp, 1981 volumen v, p. 83.). Se co-
rrobora, pues, que los altos o bajos niveles de participacién en el va-
lor de la produccién bruta explican, en buena medida, los correspon-
dientes niveles en la demanda de servicios de transporte.

En sintesis, son diversos los factores que ayudan a comprender
las caracteristicas de la demanda de servicios puablicos de transporte,
por lo que su estudio debe complementarse, para asi poder conocer
y atender mas adecuadamente esta demanda. Conviene ahora desa-
gregar la actividad econdmica més importante en ese sentido, o sea
la industria manufacturera, para analizar por separado las ramas que
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tienen mayores niveles de demanda de transporte.

En 1970, la refinacién de petréleo demandé 8.4% del total del
servicio en cuestion; por su parte, la rama que comprende las indus-
trias bésicas del hierro y el acero fue la segunda en importancia con
3.2%, seguida por la rama de hilados y tejidos con 2.2%. En el afio
1978 se observan algunos cambios en el tipo de demandantes del sec-
tor transporte: las industrias bésicas del hierro y el acero pasan a ser
el principal demandante, aunque sélo con 2.7 % del total de servicios;
viene después la rama de hilados y tejidos, con 2.0%. En lugar de
la refinacién del petréleo, es la extraccién de petréleo y gas la que ad-
quiere importancia, y alcanza 1.9%. Esto se explica por el gran au-
mento que mostrd la extraccién de hidrocarburos en 1978. A su vez,
la produccién de vehiculos automotores alcanza 1.9%, al igual que
la rama ‘‘prendas de vestir’’.

Al comparar los porcentajes de participacién de las ramas manu-
factureras en la demanda de transporte de 1970 con la correspondien-
te a 1978, surge una conclusién importante: la preponderancia de
ciertas ramas ha disminuido notablemente. En otras palabras, hay
mas ramas que superan el 1.5% de participacién, pero ninguna reba-
sa el 3.0%, lo que indica que la demanda de transporte se estd diver-
sificando, lo que a su vez implicaria que el tipo de productos a trans-
portar también se vuelve mas diverso. Esto se traduce en la necesidad
de contar con vehiculos y equipo de transporte con un mayor grado
de especializacién para adecuarse a tales productos.

Por otra parte —y para concluir este anélisis de las caracteristi-
cas de la demanda de transporte—, en el mismo cuadro 1.15 se anoté
al final de las columnas, el valor de la demanda (final) que las expor-
taciones presentaron al sector transporte, en millones de pesos de
1970. Como es obvio, esas cifras no forman parte del total de la de-
manda interna, pero se ha calculado qué porcentaje representan en
relacién con dicho total. De los datos anotados se puede concluir que
las exportaciones demandan servicios de transporte en abundancia,
con un volumen que se equipara a casi 8.0% de la demanda interme-
dia. Ahora bien, ;qué significado puede tener lo anterior? Nueva-
mente, como en el caso de la participacién en el PiB, la respuesta
depende de que el transporte pueda ser considerado eficiente o inefi-
ciente. Al respecto, en el caso de las exportaciones hay elementos
para inclinarse a concluir que su movilizacion es ineficiente, entre los
que destacan los siguientes: si se parte del hecho de que los centros
de actividades se localizan en nuestro pafs a grandes distancias de los
puertos maritimos y fronterizos, se empieza a explicar el alto volu-
men de pagos al transporte. Ademads, se deben considerar las defi-
ciencias operativas de los ferrocarriles y del autotransporte y la falta
de equipos y métodos en los puertos, circunstancias que contribuyen
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a incrementar los costos de traslado de las mercancias a exportar.

Lo anterior contribuye a confirmar lo que se ha dicho desde hace
décadas: el transporte puede representar un serio obstaculo para el
desarrollo del comercio exterior de nuestro pafs, a menos que se eli-
minen sus deficiencias y se cambien los patrones de localizacién de
las actividades econbémicas.

1.3.2 El transporte como demandante de bienes
y servicios

De manera similar al analisis anterior (y con las mismas fuentes de
informacién) se puede estudiar c6mo cambia la relacién del sector
transporte con los otros sectores cuando éste demanda ciertos bienes
y servicios para su funcionamiento. El cuadro 1.16 muestra los insu-
mos demandados por el sector en estudio para los afios de 1970, 1975
y 1978. La descripcién del contenido de dicho cuadro es muy similar
a la del cuadro 1.13, por lo que a continuacién se presentan sdlo las
observaciones mas relevantes.

Nuevamente, es la industria manufacturera la que tiene la ma-
yor importancia, pero ahora como oferente de bienes necesarios para
el transporte; le sigue el comercio. Ciertas actividades como el trans-
porte mismo, los servicios comunales y los servicios financieros, tam-
bién muestran altos indices de participacidn, pero ain estan muy por
debajo de la oferta de bienes que proporciona la industria manufactu-
rera. Cabe destacar que sélo hay tres actividades que muestran una
muy baja o nula oferta de bienes o servicios al sector transporte: la
mineria, el sector agropecuario y la construccién. Las dos primeras
no producen en realidad ningin insumo directo indispensable para
la realizacién de las actividades de transportacién. Sin embargo, la
explicacién no es tan clara en el caso del sector de la construccién,
y se puede dudar de la aparentemente baja participacién que tiene
como oferente de insumos para el transporte (segin se deduce de las
matrices insumo-producto), pues es evidente que proporciona una
serie de elementos infraestructurales que son condicién indispensable
para el servicio. Lo que sucede es que las matrices referidas contabili-
zan en un solo rubro (el denominado ‘‘formacién bruta de capital fi-
jo’’) todo el producto del sector de la construccién. La confusién es
consecuencia de que los bienes producidos por la construccién son
‘‘consumidos’’ en un tiempo mayor a un afo, y éste es el periodo se-
leccionado para cuantificar las transacciones de las matrices insumo-
producto.

Por otra parte, el total de insumos demandados en 1978 por el
sector transporte fue 1.8 veces mayor que el observado en 1970. Esto
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CUADRO 1.16
Insumos requeridos para el servicio de transporte!
(Millones de pesos de 1970, a precios de productor)

1970 1975 1978
Millones % Millones % Millones %

1. Agropecuaria,

silvicultura 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 5551.9 57.5 83155 54.1 9163.4 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, res-

taurantes y hoteles 1831.2 19.0 3028.2 19.7 34928 19.8
7. Transportes,

almacenamiento y

comunicaciones 909.2 9.4 1259.2 8.2 1641.5 9.2
8. Serv. financieros,

seguros y bienes

inmuebles 462.4 48 10153 6.6 12150 6.9
9. Servicios comuna-

les, sociales y

personales 1280.1 133 1571.0 102 18984 108
Total 9657.5 100.0 15376.6 100.0 17 638.5 100.0
Exportaciones 1192.0 123 11921 78 10559 6.0

! 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 dellectar se usé el indice de precios del sector transporte to-
mado del Sistema de Cuentas Nactonales de México en sus ediciones de 1981 y
1983.

es relevante por la siguiente consideracién: si se compara la dindmica
de crecimiento de los insumos que demanda el sector en anélisis con
la correspondiente dinamica de la prestacién de servicios, se encuen-
tra que el transporte, en 1975 y 1978 ofrece mds servicios que los que
demanda de otros sectores (caracteristica que deberfan de mostrar to-
dos los sectores productivos), revirtiendo lo observado en 1970. Asi,
mientras que en 1970 consumia 9 657.5 millones de pesos y prestaba
servicios por 9 324.6 (3.5% menos), en 1978 consumia 17 638.5 mi-
llones de pesos y prestaba servicios por 20 737, lo que puede interpre-
tarse como un saldo a favor. Esto pudiera constituir un elemento en
beneficio del sector transporte, al determinar su eficiencia. Sin em-
bargo, habria que considerar si sus insumos no contienen subsidios
importantes, o si el cobro por el servicio otorgado no fue excesivo.

Otro punto que pareceria estar a favor de la actuacién del sector
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transporte seria la disminucién del peso de sus importaciones: mien-
tras que en 1970 eran comparables a 12.3% del total de insumos na-
cionales, en 1978 apenas se equiparaban a 6% de los mismos. Sin
embargo, debe considerarse que en las anteriores estimaciones sélo
se toman en cuenta las importaciones directas que se hicieron para
el servicio pablico de transporte y, por tanto, no se consideran ni las
importaciones de vehiculos y equipos auxiliares que realizaron las
empresas y organismos que contaban con transporte privado, ni lo
importado por otras ramas (como la de vehiculos automéviles), aun-
que fuera para satisfacer las necesidades del sector.

1.3.3 Encadenamientos y matriz insumo-producto

En las secciones anteriores se ha descrito la interaccién desagregada
del sector transporte con otros sectores de la economia. En la presen-
te seccion se muestra un anélisis de la misma relacién pero de manera
agregada, esto es, mediante indicadores globales conocidos como in-
dices de interdependencia. Ademas, se incluyen algunas ideas basicas
en relacién con las posibilidades de simulacién del comportamiento
del sector transporte, aunque ese tema sera tratado con mayor ampli-
tud posteriormente, y las bases metodolégicas se expondrdn en el
anexo C.

1.3.3.1 El andlisis del sector transporte mediante el modslo
de insumo-producto

El modelo de insumo-producto constituye una herramienta muy util
para hacer proyecciones a corto y mediano plazo, para la produccién
total de cada sector; representa en si una alternativa a las proyeccio-
nes basadas en series de tiempo o modelos econométricos de ecuacio-
nes simultaneas, y tiene la ventaja de que es un procedimiento mas
o menos facil de aplicar® y los resultados que arroja son consistentes,
es decir, los totales de produccién para las diferentes ramas son con-
sistentes entre si ante una estructura de demanda final.

La proyeccién se basa en la ecuacién X = ({-4)™" Y (ver capitulo
quinto y anexo C, para detalles del calculo). Para que la proyeccién
sea confiable, necesitamos principalmente dos factores: 1) que la tec-
nologia, dada por la matriz de coeficientes técnicos 4, sea constante
o aproximadamente constante durante el periodo en consideracién.

6 La matriz (/~A)™ o matriz de coclicientes directos e indirectos, usualmente
aparcce publicada junto con la matriz de insumo-producto.
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2) que se tenga un pronéstico bien fundamentado para la demanda
final en el afio considerado; en este sentido, podemos ver que las pro-
yecciones basadas en la matriz de insumo-producto no son completa-
mente independientes de las técnicas de series de tiempo o economé-
tricas, ya que podemos utilizar cualquiera de estas dos técnicas para
proyectar la demanda final.

De acuerdo con lo anterior, si sabemos que la matriz 4 es aproxi-
madamente constante en el corto o mediano plazo y conocemos el va-
lor de la demanda final (o al menos tenemos un prondstico de é]) para
el ano en cuestién, entonces podemos obtener los totales de la pro-
duccién utilizando la férmula arriba mencionada.

En el anexo C se presenta un ejercicio de simulacién basado en
la matriz de insumo-producto de 1980. En este ejercicio se proyecta
el total de la produccién para los afios de 1988 a 1992. Para estimar
el valor de la demanda final se usaron los resultados de la proyeccién
del proyecto macroeconémico del CIEMEx-Wharton de julio de 1988
bajo la alternativa menos austera. Los resultados se presentan en el
vector columna ‘‘produccién total’’, los cuales estan evaluados a pre-
cios de 1970. Ademds de este resultado se presentan las siguientes in-
formaciones:

—1la matriz de flujos de 1980

—la matriz de coeficientes

—Ila matriz de coeficientes directos e indirectos, y
—el vector de demanda final para los afios 1988-1992.

Para el caso especifico del sector transporte, vemos que la de-
manda final proyectada fue de 62 947.4 millones de pesos de 1970 y
el valor bruto de la produccién-fue de 82 271.5 millones de pesos de
1970.

Cuando se desea solamente hacer la proyeccién de un sector, por
ejemplo del sector transporte, sélo se necesita multiplicar el renglén
numero 64 de la matriz (I-A)™ por el vector o los distintos vectores
(suponiendo que se va a trabajar con diferentes escenarios) de de-
manda final; esto se puede llevar a cabo facilmente porque en el ejer-
cicio realizado se presenta la matriz de requerimientos directos e
indirectos.

1.3.3.2 Indices de interdependencia
Utilizando la matriz (I-4)™' podemos ademas construir algunos otros

indicadores que nos muestren cémo son afectados los distintos secto-
res cuando se producen ciertos movimientos en el sistema. Por ejem-
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plo, la matriz (/-4)™ = (§%) se interpreta como la que contiene los coe-
ficientes de requerimientos directos e indirectos; ahora bien,
consideremos por el momento una determinada columna, S.7, de la
matriz (I-4)™, este vector columna nos indica los requerimientos tota-
les (efectos directo e indirecto) que se hacen de cada una de las n in-
dustrias (incluyendo la industria 1) cuando cambia en una unidad de
valor la demanda final para la industria :. Considerando que todos
los coeficientes representan valores, no unidades fisicas, podemos su-
mar todos los elementos de la columna §.z, lo que da por resultado
el valor en que se tiene que expandir la totalidad de los sectores cuan-
do cambia en una unidad la demanda final del sector :. A este indice
se le llama indice de interdependencia ‘‘hacia atras’’ (porque la indus-
tria 7 jala a los demas sectores). Denotemos a este indice por

Ri= L Sji

J=i

Por otro lado, si se atiende un determinado renglén, por ejemplo,
S.1., vemos que éste representa el conjunto de requerimientos directos
e indirectos que se hace de la industria : cuando aumenta en una uni-
dad la demanda final para cada una de las # ramas; entonces si surna-
mos los elementos de este renglén, obtenemos un indice de cémo la
industria : es jalada cuando aumenta la demanda final de todos los
sectores (aumentan en una unidad de la medida de valor cada uno
de los n sectores). A este indice denotado por

Ri.= £ Sij

=i

se le llama indice de interdependencia ‘‘hacia adelante’’ (ahora el sec-
tor ¢ es el que es ‘‘jalado’’ por las demas industrias).

Estos dos indices se pueden expresar de manera relativa, esto es,
qué tan grandes son los indices de interdependencia de un determina-
do sector en relacién con el resto de los sectores; para esto, necesita-
mos construir los indices de interdependencia promedio; estos indices
son, para la industria 7, los siguientes:

que es el indice de interdependencia ‘‘hacia atras’’, y
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Ui = "R
"TTIE Sy
iJ

que es el indice promedio de interdependencia ‘‘hacia adelante’’.

1.3.3.3 Indices de interdependencia del sector transporte en México

Estos indices miden el grado de relacién de un sector con el resto de
la economia. En la seccién anterior se detallaron algunas bases teéri-
cas para su calculo e interpretacién. Tomando datos para el sector
transporte, que es el sector nimero 64 de la matriz de insumo-
producto de México, se tienen los siguientes resultados (los célculos
se basan en la matriz de 1980):

R.64 = 1.3683, encadenamiento ‘‘hacia atras’’

R64. = 2.84531, encadenamiento ‘‘hacia adelante’’

U.64 = 0.858328744, promedio de encadenamiento ‘‘hacia atras’’

Ub4. = 1.784850808, promedio de encadenamiento ‘‘hacia ade-
lante”’

Con esto se puede ver que el transporte es un sector que ‘‘jala’’
poco a la economia (el promedio es menor a la unidad) y que sin em-
bargo, es un sector que es ‘‘jalado’’ por la economia (el promedio es
bastante mayor a la unidad); esto quiere decir que el sector transpor-
te es muy necesario para el resto de la economia y, en cambio, es un
sector que no necesita mucho de la economfa.






2. PARTICIPACION DEL ESTADO MEXICANO
EN EL DESARROLLO DEL SECTOR
TRANSPORTE

L.a mayoria de las caracteristicas del sector transporte que se analiza-
ron en el capitulo anterior se explican por varios tipos de factores. El
sector debe contar con diversos medios fisicos para realizar sus servi-
cios: para el transporte carretero es necesario contar con puentes, ca-
minos, terminales y camiones de diversas formas; para el transporte
ferroviario se requiere de vias férreas, locomotoras y equipo de arras-
tre, terminales y talleres, puentes y demads obras de infraestructura;
también en puertos maritimos y en los aeropuertos se puede apreciar
una gran cantidad de infraestructura y equipo necesario para las acti-
vidades cotidianas. Cuando existe una deficiencia cuantitativa o cua-
litativa en la infraestructura y el equipo, se refleja, de manera inme-
diata, en el servicio ofrecido a los usuarios del sector. Por otra parte,
aun contando con la mejor infraestructura y equipo, también se re-
quiere de una adecuada organizacién tanto del estado como de las
empresas prestatarias. Por esa razén, estos tres factores (infraestruc-
tura y equipo, organizacién y politica estatal y organizacién de las
empresas prestatarias del servicio) deben ser analizados para conocer
realmente la forma en que ha evolucionado el sector transporte. El
presente capitulo se encarga del analisis de los dos primeros temas,
en tanto que el capitulo tercero aborda el estudio de la estructura del
sector transporte de México.

2.1 DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA DEL SECTOR
TRANSPORTE

En esta parte del capitulo se presenta una primera aproximacién al
estudio de la forma en que han evolucionado la infraestructura y
equipo, con especial énfasis en sus ritmos de incremento, tanto globa-
les como por modo de transporte. Asimismo, interesa conocer él gra-
do en que esa dindmica se comporta tanto en términos geogréficos

(53]
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como en relacién con algunos indicadores globales del crecimiento
del pais. Como en el capitulo anterior, las comparaciones con los pai-
ses latinoamericanos aportan importantes elementos de analisis.

2.1.1 Caracterizacién y desarrollo del perfil intermodal
(estructura operativa y de infraestructura del sector)

A los resultados que provienen directamente de la seleccién de técni-
cas para el transporte, es decir, a la eleccién de modos de transporte,
se le define como ‘‘perfil intermodal’’. Asi, 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. Asf,
por ejemplo, mientras que hay paises con un perfil intermodal en el
que predomina el ferrocarril y el transporte fluvial, en otros, como
México, el modo mas importante, tanto para la carga como para las
personas, es el transporte por carretera.

La importancia que tiene el estudio del perfil intermodal radica
en que la eleccién de los modos y técnicas implica una serie de conse-
cuencias (incremento de costos o de beneficios) que recaen directa-
mente sobre la economia. Para poder identificar tales consecuencias
es necesario tener una idea clara de la relacién que existe entre la tec-
nologia y el transporte. Por tal motivo, antes de analizar el perfil in-
termodal que existe en México, revisaremos diversos aspectos en tor-
no a la relacién transporte-tecnologia y 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 usuario, dicho sector esta a la
bisqueda de tecnologias que le ayuden a mejorar el servicio. Es indu-
dable que las caracteristicas tecnoldgicas asociadas a los distintos mo-
dos 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 cual-
quier momento, existen diferentes posibilidades tecnolégicas para la
satisfaccién de una misma necesidad de transporte. En una regién y
una época determinadas siempre existe una mezcla de opciones para
el traslado de bienes y personas. Es evidente que cada opcién implica
diferentes costos y beneficios, que de alguna manera se comparan an-
tes de tomar la decisién. De esta manera, dentro de cada proceso de
transporte existe un problema de seleccién de técnicas que enfrentan,
principalmente los usuarios y, en menor medida, los transportistas.
Cabe senalar que esta seleccién se da no sélo entre modos, por ejem-
plo al escoger entre el ferrocarril y el autotransporte, sino también
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dentro de un modo determinado como en el caso de la utilizacién de
vapor contra diesel o electricidad como fuente de energia asociada a
una tecnologia de propulsién.

La importancia de estas selecciones radica en que una opcidén
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 la economia. Esto Gltimo es de particular impor-
tancia pues cada modo de transporte tiene insumos con caracteristi-
cas tecnolégicas diferentes, lo que implica que una seleccién modal
dada desencadena una serie particular de estimulos en el resto del
aparato econémico. Por ello es importante identificar las relaciones
existentes entre una seleccién de tecnologias y los objetivos de la
politica de transporte; es decir, se deben conocer con precisién las al-
ternativas tecnolégicas viables, asi como el proceso mediante el cual
se elige entre tales alternativas.

El papel que ha desempefiado el transporte como difusor de tec-
nologia se manifiesta en el impacto que ha tenido sobre todas las
otras actividades econémicas el advenimiento de una nueva técnica
para transportar bienes y personas. En efecto, aunque no hay estu-
dios al respecto, es evidente que la organizacién tanto de ciudades
como de empresas y personas depende, en buena medida, de las tec-
nologias de transporte disponibles.

Segun los planteamientos anteriores, la relacién que existe entre
la tecnologia, el transporte y el desarrollo econémico es intensa; no
obstante, hasta ahora ha sido minimo el esfuerzo realizado en México
para estudiar dicha interrelacién en alguno de sus aspectos. En ese
sentido, la definicién del perfil intermodal, que representa un punto
basico en tal investigacién, tampoco ha sido cabalmente intentada.

Para definir el perfil intermodal de una economia se debe exami-
nar la participacién de cada modo de transporte dentro del total de
actividades del sector, tomando en cuenta sus distintos aspectos:

a) distribucién de la infraestructura

b) distribucién del equipo

¢) distribucién modal de la carga transportada
d) distribucién de las toneladas-kilémetro

¢) valor agregado por cada modo de transporte

A continuacién intentaremos configurar el perfil intermodal de
México (de acuerdo con cada uno de los anteriores criterios), asi
como su tendencia, para después analizar las razones que lo explican.
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2.1.1.1 Dustribucidn de la infraestructura

Con este primer criterio se pretende conocer la disponibilidad de in-
fraestructura, con que cuenta cada modo de transporte. Estrictamen-
te, deberiamos incluir todas las instalaciones, i.e. vias, estaciones, pa-
tios, talleres, oficinas, etc. Sin embargo, ademas de implicar una
tarea muy laboriosa, esto dificultaria la comparacién o integracién de
todos los modos. Por tal razén, normalmente se usa la longitud de
vias (kilometraje) como indicador de la distribucién de infraestructu-
ra. Si bien los modos que se debieran considerar en el transporte inte-
rurbano son: carretera, ferrocarril, aviacién, ductos y cabotaje, la
comparacién tradicional y para la cual hay cierta cantidad de infor-
macién confiable, es entre la carretera y el ferrocarril. Para tales mo-
dos, del cuadro 2.1 se desprenden las siguientes observaciones: si se
atiende a la relacién entre la longitud 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, del cuadro), y la lon-
gitud total de red férrea (columna 4), se observa que se ha pasado de
tener 1.2 km de camino por cada kilémetro de red férrea, en 1952;
a1.92 en 1960; 2.92 en 1970 y 8.65 en 1985. Segiin este calculo, pue-
de decirse que la red carretera es ocho veces mis grande que la red
férrea. Sin embargo, debe considerarse que no toda la red de caminos
es apta para manejar volimenes de carga comparables a los que pue-
de mover el ferrocarril. Por ello se opt6 por incluir en la comparacién
Unicamente el kilometraje de caminos pavimentados y con regular
mantenimiento (parte derecha de la columna 3). Bajo esta compara-
c16n se pasa de 0.69 kilémetros de camino pavimentado por kiléme-
tro de red férrea, en 1952, a 1.24 en 1960; 1.71 en 1970 y 2.79 en
1985, lo cual difiere bastante del anterior célculo. De cualquier ma-
nera, la conclusién evidente es que mientras la red carretera crece,
la red ferroviaria se encuentra estancada desde hace cincuenta anos
(si bien ha sido renovado pricticamente 50 % del riel y se ha cambia-
do, en promedio, un millén de durmientes por afio). Con respecto
a este rezago ferroviario cabe hacer dos observaciones pertinentes.
La primera se relaciona con la dificultad que implica la construccién
de vias terrestres. En efecto, la topografia de México es un serio obs-
taculo para el desarrollo de las comunicaciones terrestres y, en parti-
cular, para el transporte ferroviario.! Si se reconoce que casi una
cuarta parte del pafs es montafoso y que para comunicar los princi-
pales centros agricolas, industriales y en general las diferentes regio-
nes del pais, es necesario cruzar esos obstdculos, se puede hacer una

! Gonzélez Garcia, Isidro, ‘‘Transportes’’. Departamento de Estudios Econé-
micos, Banco de México, p. 3.
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mejor evaluacién sobre el grado de retraso o desarrollo de los trans-
portes mexicanos.

La segunda observacién se refiere a que el dato aislado de la lon-
gitud de la infraestructura no debe considerarse como un indicador
absoluto del grado de atraso o desarrollo de un modo de transporte.
La cantidad de kilémetros de via adquiere significado cuando se rela-
ciona con el potencial econémico de la regién a la que brinda sus ser-
vicios. De esta manera, es necesario usar otro tipo de indicadores (ki-
16metros por cada habitante, kilémetros por millén de pesos del piB,
kilémetros por tonelada de produccién industrial, etc.), dependiendo
del tipo de rezago que se esté analizando. Este tipo de observaciones
serdn hechas en la seccién 2.1.2.

2.1.1.2 Distribucion de los vehiculos por modo de transporte

En este apartado, se pretende comparar la disponibilidad de equipo
con que cuenta cada modo y, de esta manera, determinar su capaci-
dad de transporte. Para conocer realmente dicha capacidad, debe to-
marse en cuenta no sélo el parque vehicular sino también su grado
de utilizacién, la disponibilidad de infraestructura y equipo auxiliar,
el grado de organizacién de la empresa que maneja el servicio, asi
como la coordinacién y facilidad de transbordo. En otras palabras,
lo que maés interesa es saber cuantas toneladas-kilémetro seria capaz
de realizar un modo de transporte en un periodo determinado. Sin
embargo, nuevamente resulta practicamente imposible conocer, para
México, la capacidad real que ha tenido cada modo de transporte en
los ultimos 30 anos. Por esta razén, tomamos como indicador dnica-
mente la cantidad de vehiculos con que cuenta cada uno. Ademas,
por razones similares a las expuestas en el caso de la infraestructura,
s6lo se analizan con amplitud los autotransportes y el ferrocarril.
Del cuadro 2.2 se obtienen las observaciones siguientes: si se
considera el total de vehiculos de carga que circula por la red carrete-
ra nacional, y se le compara con el total de carros de carga con que
cuenta el sistema ferroviario, sin incluir los rentados (columna 4 del
cuadro), 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 1970 y
41 en 1985. Sin embargo, nuevamente hay que tratar de tener un in-
dicador de la capacidad del autotransporte que sea mas comparable
con el ferrocarril. Al tomar la estadistica de vehiculos del servicio de
transporte piblico federal y compararla con la cantidad de vehiculos
del ferrocarril se ve que la diferencia entre la oferta de ambos servi-
cios piblicos no es tan grande y que se comporta de la siguiente for-
ma: de 1.11 vehiculos de carga (del transporte piblico federal) por
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CUADRO 2.1
Distribucién modal de la infraestructura
Carretera Indice

Aro Total (2) Pavim. (3) Frcc (4) 2/4 3/4
1952 27 332 16 178 23 397 — 0.69
1953 29 167 17 146 23 301 1.25 0.74
1954 30903 17 846 23 283 1.33 0.77
1955 33 224 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 31 417 23793 2.40 1.32
1964 60 440 33 186 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 24 120 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 2.43
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 25 314 8.34 2.60
1980 212 626 66 920 25510 8.34 2.62
1981 213 238 68 412 25 498 8.36 2.68
1982 213 702 70 243 25 475 8.39 2.76
1983 216 618 70 754 25 799 8.40 2.74
1984 221 003 71 631 25 840 8.55 2.77
1985 224 267 72 200 25 908 8.65 2.79
1986 225 516 74 854 26 183 8.61 2.86

Fuentes: Los datos de las columnas 2, 3 y 4, en el periodo que abarca de 1952 a 1969,
fueron tomados de La economia mexicana en cifras, Nacional Financiera, Méxi-
co, 1981; para los afios sucesivos, se tomaron de la misma fuente en su edi-
cién de 1986, salvo los datos de 1986, que se tomaron del Manual de estadisticas
del sector transporte, SCT, 1988.
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cada furgén existente en 1952, se pasa a 1.52 en 1960, a 2.1 en 1970
y en 1985 se alcanzan los 3. La diferencia se reduce al considerar que
los 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, aunque la diferencia no es tan amplia como pudiera
pensarse, de lo anterior podria concluirse que también al considerar
la flota vehicular, el autotransporte tiene una importancia creciente.
Para corroborar lo anterior se ha elaborado el cuadro 2.3 que se basa
en los datos de los censos de transporte de los afios citados. Antes de
comentar dicho cuadro, es necesario sefialar que las cifras correspon-
dientes al autotransporte estan subestimadas en un 45% (como lo de-
muestra la comparacién del dato censal con las estadisticas de la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transportes, mostradas en el cuadro
2.2). Ello se debe a dos problemas: por una parte, el censo no logra
captar a una gran parte de los hombres-camién que no tienen una
operacién estable o una organizacién que permita su deteccién por
medio de un censo; ademds, al parecer, sélo se registran las empresas
que prestan sus servicios en el transporte publico federal, y por esta
razén se deja de lado a algunas empresas que operan regionalmente,
y que contribuyen de manera significativa al transporte interurbano
de bienes. Pero, aun cuando no existiera dicha subestimacién, las si-
guientes observaciones no cambiarian mucho.

Debemos tomar en cuenta que, para el servicio publico de carga
interurbana, la capacidad vehicular del ferrocarril es la mas impor-
tante, aunque su participacién en el total muestra una tendencia de-
creciente pasando de casi 94% en 1955 a 71% en 1975. En contra-
partida, aun cuando tiene una participacién relativamente baja en la
capacidad vehicular, el autotransporte presenta una tendencia cre-
ciente (si bien un tanto baja en 1970), y pasa de 4.7% en 1955 a
15.6% en 1975. Este crecimiento se puede atribuir tanto al incre-
mento en la flota vehicular como al aumento en la capacidad prome-
dio de los camiones de carga, lo que 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 flota
total.

En forma similar al autotransporte, el transporte maritimo
muestra un fuerte incremento de la participacién en la capacidad ve-
hicular total pasando de 1.5% en 1955 a 13.3% en 1975. Ello se ex-
plica por el aumento en la cantidad de naves, como en la capacidad
promedio de cada una.

El transporte aéreo, por su parte, muestra una tendencia a dis-
minuir su participaciéon en la capacidad vehicular, pues de 0.05%
mostrado en 1955 ha pasado a 0.03% en 1975, lo cual es congruente
con la disminucidn de la capacidad promedio de los aviones. Si la ca-



CUADRO 2.2
Vehiculos por modo de transporte

Indices Carretera
Total de Servicio

camiones Sederal FFCC

Ano ) €)] €)) 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 35 635 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 35 2681 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 560 261 69 302 28 539 19.63 2.43
1972 592 772 71 946 28 813 20.57 2.50
1973 645 323 75120 29 396 21.95 2.56
1974 728 965 78 363 32 686 22.30 2.40
1975 863 387 81 744 37 792 22.85 2.16
1976 959 394 84 511 40 115 23.92 2.11
1977 1 055 876 88 553 41 314 25.56 2.14
1978 1227 111 93 747 41 228 29.76 2.27
1979 1 342 496 100 856 43 685 30.73 2.31
1980 1 470 495 110 810 48 989 30.02 2.26
1981 1 636 899 118 860 52 484 31.19 2.26
1982 1751 799 157 525 50 291 34.83 3.13
1983 1 900 646 159 341 51 483 36.92 3.10
1984 2 032 150 159 341 51 460 39.49 3.10
1985 2 128 057 156 273 51 933 40.98 3.01
1986 2 793 000 150 500 51 750 53.97 2.91
Fuentes: Los datos de las columnas 2 y 4 de 1952 a 1969, fucron tomados de La econo-
mia mexicana. . ., op. ctit. De 1970 en adelante, de la misma fuente, en su edi-

cién 1986. Los datos de la columna 3, de 1970 a 1982, fueron tomados del
Programa de Accidn del Sector Comunicaciones y Transportes, 1983-1985. Lo corres-
pondiente a 1982 hasta 1985 se tomé del Anuario Estadistico de los Estados Uni-
dos Mexicanos, SPP, 1986. Los datos de 1986 se tomaron del Manual de Estadis-
ticas del Sector Transporte, SCT, 1988. Los datos restantes son estimaciones
propias.



CUADRO 2.3

Capacidad de transporte

(datos censales)

Modo de transporte 1955 1960 1965 1970 1975
Autotransporte

Vehiculos 14 386 18 028 25 166 33770 47 984

Capacidad 81 839 113 830 162 489 129 550 469 806

% participacién 4.66 4.93 11.45 7.60 15.60

Cap./veh. 5.70 6.30 6.50 3.80 9.80
Ferrocarril

Vehiculos 26 892 26 552 25723 27 630 38 200

Capacidad 1 647 967 2 148 843 1 156 840 1326 238 2 148 232

% participacién 93.80 93.10 81.50 77.80 71.10

Cap./veh. 61.30 80.90 45.00 48.00 56.20
Aéreo

Vehiculos 160 179 182 232 342

Capacidad 873 974 440 491 946

% participacién 0.05 0.04 0.03 0.03 0.03

Cap./veh. 5.50 5.40 2.40 2.10 2.80
Maritimo

Vehiculos 150 170 298 336 363

Capacidad 25 526 44 459 99 107 248 445 400 809

% participacién 1.45 1.93 6.98 14.57 13.30

Cap./veh. 170.20 261.50 332.60 739.40 1104.20
Cap. vehicular Total 1756 205 2 308 136 1418 876 1704 724 3019793

Fuentes: IV, V, VI y VII Censos de Tranporte. México, Secretaria de Industria y Comercio, en 1955, 1960, 1965 y 1970, respectivamente.
VIHI Censo de Transportes. Secretaria dc Programacién y Presupuesto, 1975,



62 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

pacidad total ofrecida es un poco mayor se debe exclusivamente al in-
cremento en la flota.

Es conveniente recordar que las anteriores son sélo aproximacio-
nes a la capacidad real y que no se han incluido ciertos factores, como
la velocidad de operacién, que como en el caso del transporte aéreo,
podrian incrementar notablemente su importancia. En ese sentido,
el perfil intermodal definido por medio de la carga transportada,
como se hace a continuacién, resulta de gran interés.

2.1.1.3 Dastribucion 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 movilizacién de la carga. En este sentido, cabe
sefialar que cada alternativa de transportacién tiene una serie de ven-
tajas cualitativas diferentes (localizacién, eficiencia administrativa,
solvencia y seguridad, etc.) que finalmente determinan la eleccién de
una o de otra por parte de los usuarios. Al revisar la distribucién de
la carga transportada se pone de manifiesto la capacidad real que tie-
ne cada modo para transportar, con la salvedad de aquellos casos en
los que la demanda de los servicios se encuentra por debajo de su ca-
pacidad nominal. Sin embargo, tal salvedad no parece ocurrir en
México, por lo que la carga movilizada por cada modo puede ser un
buen indicador de su importancia.

A continuacién se describen las caracteristicas y tendencias que
muestra la distribucién de la carga entre los modos de transporte en
México (véase cuadro 2.4).

Como en el punto anterior, la estadistica referente al autotrans-
porte sélo esta disponible a partir de 1970. Sin embargo, realizamos
una estimaci6n para el periodo 1952 a 1969 tomando las estadisticas
de vehiculos y de capacidad promedio observadas en los censos y apo-
yandonos en las estadisticas observadas en los afios setenta.

Del anilisis de los datos podemos concluir que la participacién
actual del autotransporte es de alrededor de 74 % del total de la carga
transportada, en tanto que el ferrocarril no alcanza ni la quinta parte
del mismo total. Esta situacién sefiala un predominio creciente del
autotransporte desde 1952 cuando contaba con 37% de la carga,
para luego pasar a 67% en 1960, a 71% en 1970 y a 74% en 1985.
Por el contrario, el ferrocarril ha visto disminuir su participacién de
40.5% en 1952, a229.2% en 1960, 224 % en 1970 y a 18.4% en 1985.

Por su parte el cabotaje es el que muestra el mayor dinamismo,
pues pasa de tan s6lo 2.4% en 1952 a 7.6 % en 1985, aunque todavia
estd muy por debajo de sus posibilidades de desarrollo. En efecto, en
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CUADRO 2.4
Distribucién de la carga
(miles de toneladas)

63

Ferrocarril Autotransporte Cabotaje Aéreo

Anio  Productivas % Serv. Fed. % Embarc. % Comerc. % Total

1952 32696 405 45993 57.0 1956 2.4 76 0.09 80 721
1953 22845 309 58802 66.0 2238 3.0 67 0.09 73952
1954 23716 30.1 51783 658 3161 4.0 53 0.07 78713
1955 25290 30.2 54946 656 3518 4.2 65 0.08 83819
1956 26934 30.6 58302 66.3 2610 3.0 73 0.08 87919
1957 29017 31.0 61864 66.2 2517 2.7 70 0.07 93 468
1958 28 203 29.3 65642 68.1 2453 25 70 0.07 96 368
1959 28521 28.2 69652 689 2907 2.9 70  0.07 101 150
1960 32157 29.2 73906 67.0 4124 3.7 73  0.07 110 260
1961 30599 269 78421 68.9 4801 4.2 76  0.07 113 897
1962 30599 255 83211 694 6072 5.1 68 0.06 119 950
1963 34203 265 88294 68.5 6302 4.9 74 0.06 128 873
1964 37 414 27.3 93687 68.3 6084 4.4 78 0.06 137 263
1965 40952 27.8 99409 67.4 7009 4.8 100 0.07 147 470
1966 40426 26.4 105482 68.8 7201 4.7 111 0.07 153 220
1967 43470 26.6 111925 68.7 7431 4.6 94 0.06 162 820
1968 44985 26.1 118761 68.9 8456 49 112 0.06 172 315
1969 47533 26.1 126015 69.1 8590 4.7 115 0.06 182 253
1970 47379 24.0 140467 71.1 9645 49 124 0.06 197 615
1971 50878 24.3 147513 705 10653 5.1 131 0.06 209 175
1972 49946 23.1 153183 70.9 12724 59 151 0.07 216 004
1973 53415 23.6 159956 70.6 13070 5.8 185 0.08 226 626
1974 61868 25.1 166894 67.7 17638 7.2 207 0.08 246 607
1975 63226 24.6 174088 67.6 19951 7.7 225 0.09 257 490
1976 62638 235 179723 67.6 23523 8.8 139 0.05 266 223
1977 68 474 24.7 188713 68.2 19336 7.0 155 0.06 276 678
1978 69 354 23.8 201133 69.1 20538 7.1 156 0.05 291 181
1979 67807 21.2 224387 70.1 27828 8.7 190 0.06 320 212
1980 69 167 19.4 253169 71.0 34041 9.5 205 0.06 356 582
1981 72813 19.0 276290 72.3 33049 8.6 216 0.06 382 368
1982 66 462 17.8 277 353 745 28394 7.6 228 0.06 372 447
1983 71904 19.2 278 081 74.1 25222 6. 81 0.02 375 288
1984 73 428 19.2 282183 73.9 26389 6.9 90 0.02 382 090
1985 73091 18.4 293409 74.0 30062 7.6 101 0.03 896 663
Fuentes: Los datos de 1952 a 1969, fueron tomados de La economia mextcana. . ., op. cit.

De 1970 en adelante, de la misma fuente, en su edicién 1986. Los datos del
autotransporte fueron tomados del Programa de Accidn del Sector Comunicaciones
y Transportes, 1983-1985.
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un estudio realizado en 1981 se encontré que el cabotaje podia movi-
lizar, por lo menos, una cantidad de toneladas similar a las que ma-
nejaba el ferrocarril en 1980.2

El modo aéreo, por su parte, se ha mantenido en un porcentaje
sumamente bajo de participacién en el transporte de carga, pese al
ligero incremento que ha tenido en los dltimos afios; asf, mientras en
1952 manejé 0.09% del total de carga transportable, en 1970 pasé
a unicamente 0.06 para llegar apenas a 0.14% en 1981. Si bien estas
cifras son poco significativas, cabe anotar que el tipo de mercancias
que moviliza el transporte aéreo suelen ser de un alto valor comer-
cial.

2.1.1.4 Distribucion modal de las toneladas-kildmetro

Este indicador es el mis cominmente usado para la definicién del
perfil intermodal, esto es, para conocer la importancia de cada modo.
La razén radica en que las toneladas-kilémetro, esto es, la suma de
kilémetros recorridos por cada tonelada transportada, representa una
medida mas apropiada del esfuerzo realizado en la transportacién.
Puede decirse que la medicién en términos de tonelada-kilémetro re-
sulta un mejor indicador de la participacién de cada modo en el servi-
cio de transporte. En México no se cuenta con informacién suficiente
para los modos aéreo, cabotaje y ductos por lo que nuestro analisis
se centrara, una vez mas, en el autotransporte y el ferrocarril.
Como se observa en el cuadro 2.5, las toneladas-kilémetro tota-
les (en el caso de los dos modos mas importantes) han aumentado casi
cinco veces en los treinta afos considerados. Y este incremento se
debe tanto al autotransporte, como a los ferrocarriles (esta conclusién
parece acertada aunque los datos del autotransporte de 1957 a 1969
no son oficiales, sino estimaciones). Asi, no parece que también en
el aspecto de toneladas kilémetro el autotransporte muestre una ten-
dencia a aumentar su predominio. En efecto, ya en 1952 dicho modo
manejaba las tres cuartas partes del total de las toneladas-kilémetro,
y ese porcentaje de participacién no se ha incrementado notablemen-
te. La aparente incongruencia que se observa entre el aumento en la
participacién del autotransporte en la carga movilizada y la mencio-
nada estabilizacién en la cantidad de toneladas-kilémetro, se debe a
que los envios por autotransporte son a distancias cortas, mientras
que los que se hacen por ferrocarril son preferentemente a largas dis-
tancias. De esta manera, ambos efectos (incremento en la carga del

2 Grupo Sigma de Consultores, ‘‘Sistema Nacional de Transportes’’, México,
1981, mimeo.
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autotransporte a distancias cortas asi como el menor incremento de
las cargas del ferrocarril pero a distancias largas), tienden a equili-
brar el esfuerzo real que estin.desarrollando ambos modos y resalta
uno de los aspectos de complementariedad que serdn tratados en la
seccién 2.2.2.

De lo anterior se concluye que si bien el autotransporte tiene un
predominio en el total de toneladas-kilémetro, no se vislumbra que
aumente notablemente.

Por otra parte, la forma en que estidn distribuidas las toneladas-
kilémetro entre los diversos modos de transporte, también puede
usarse para tener una primera aproximacién para estimar el costo
promedio que representa para los usuarios cada tonelada transporta-
da. En efecto, si se conociera el volumen de toneladas-kilémetro que
maneja cada modo, asi como lo que cobra por hacerlo, se puede cal-
cular cudnto pagan los usuarios por tonelada-kilémetro en cada mo-
do. Por ejemplo, en nuestro pafs se tienen las siguientes cifras de lo
que se cobré en 1980, por cada tonelada-kilémetro: 1.70 pesos en el
autotransporte; 0.25 pesos en el ferrocarril, y 0.06 pesos en el cabota-
je. Con estos resultados se podria llegar a la conclusién de que en
nuestro pafs se utiliza, en la mayorfa de los casos, €l modo de trans-
porte que representa los mayores costos para el usuario. Sin embar-
go, esta conclusién puede no ser acertada. Para tener una mejor idea
de la cuestién habria que analizar con todo detalle el tipo de produc-
tos que movilizan uno y otro modo. En otras palabras, s6lo en el caso
en que los bienes que se transportan por carretera pudieran ser movi-
lizados por otro de los modos sin causar mermas en los bienes o retra-
sos excesivos o de algunos otros inconvenientes importantes, se justi-
ficaria la afirmacién anterior. Para aclarar mas esta idea, considérese
el analisis comparativo del perfil intermodal observado en Estados
Unidos y la urss. Como se ve en el cuadro 2.6, ambos paises han
visto disminuir la participacién de los ferrocarriles (pasando de 61%
en 1940 a 40% en 1970 en EuA, mientras que en la URSS se pasé de
85% en 1940 a 59.1% en 1977). 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 la URss el modo de transporte mas usado para la
carga es el ferrocarril, mientras que en Eua ha dejado de serlo (para
conformar un perfil intermodal en el que hay cuatro modos con una
participacién bastante alta). Resalta el hecho de que si bien la carre-
tera es un modo de transporte relativamente caro y ello podria llevar
a la conclusién de que en EUA hay ineficiencia en relacién con la
URSS, se tiene que la red de ductos soviética no tiene (para 1977) la
misma importancia que ya tiene en EUA (para 1977 manejaba 16.4%
de las toneladas-kildmetro) a pesar de que, en términos generales, el
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CUADRO 2.5
Crecimiento de las toneladas-kilémetro (m:llones)

Autotransporte

(total = federal,
Ao Total Ferrocarril % estatal y particular) %
1952 13 958 10 087 72.3 3871 27.7
1953 14 825 9 593 64.7 5 232 35.3
1954 17 135 10 304 60.1 6 831 39.9
1955 19 318 10 962 56.7 8 356 43.3
1956 22 202 12 015 54.1 10 187 45.9
1957 22 098 12 913 58.4 11 120 47.6
1958 22 916 12 810 55.9 10 106 44.1
1959 23 351 41 474 52.4 11 120 47.6
1960 26 242 14 004 53.4 12 238 46.6
1961 26 989 13 524 50.1 13 465 49.9
1962 28 336 13 521 47.7 14 815 52.3
1963 31 260 14 960 47.9 16 300 52.1
1964 34 265 16 330 47.7 17 935 52.3
1965 38 064 18 326 48.1 19 738 51.9
1966 40 135 18 418 45.9 21 717 54.1
1967 43 627 19 732 45.2 23 895 54.8
1968 46 945 20 654 44.0 26 291 56.0
1969 50 743 21 816 43.0 28 927 57.0
1970 65 947 23 083 35.0 42 864 65.0
1971 67 389 22 451 33.3 44 938 66.7
1972 70 571 23 878 33.8 46 693 66.2
1973 75 252 26 474 35.2 48 778 64.8
1974 82 024 31 094 37.9 50 930 62.1
1975 86 558 33 400 38.6 53 158 61.4
1976 88 572 33 666 38.0 54 906 62.0
1977 94 183 36 445 38.7 57 738 61.3
1978 99 350 36 713 37.0 62 637 63.0
1979 107 415 37 275 34.7 70 140 65.3
1980 123 566 41 323 33.4 82 243 66.6
1981 136 908 43 513 31.8 93 396 68.2
1982 132 786 38 800 29.2 93 986 69.2
1983 136 654 42 376 31.0 94 278 69.0
1984 140 626 44 592 31.7 96 034 68.3
1985 145 303 45 306 31.2 99 997 68.8
1986 138 876 40 604 29.2 98 272 70.8

Fuentes: Los datos de los ferrocarriles y el autotransporte, de 1952 a 1956, fueron to-
mados de Ferrocarriles, de Carlos Villafuerte, FCE, 1959; los datos de ferroca-
rriles, de 1952 a 1985, fueron tomados del Programa de Accién. . ., op. cit. Los
datos del autotransporte de 1970 a 1983, provienen de Estadfsticas bdstcas del
aulotransporte federal, 1970-1984. Los datos de 1984 a 1986 se tomaron del
Manual de Estadisticas del Sector Transporte, SCT, 1988. Finalmente las cifras de
1957 a.1969, son estimaciones propias.
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transporte por ductos es mucho mas econémico que el transporte fe-
rroviario. Como es obvio, el factor que hace falta én el analisis es el
tipo de productos o de cargas que se movilizan, pues puede ser que
ambos paises estén empleando eficientemente sus modos de transpor-
te, dadas sus necesidades particulares.

El anélisis anterior resulta de importancia por lo siguiente: es
conveniente considerar alguna otra forma de integrar el perfil inter-
modal de tal suerte que, en lugar de resaltar el esfuerzo realizado por
cada modo (como es el caso de la distribucién de las toneladas o
toneladas-kilémetro), se busque la importancia que tiene cada uno en

CUADRO 2.6
Distribucién porcentual de las toneladas-kilémetro
Modo de EUA URSS
transporte 1940 1970 1940 1977
FFCC 61.34 39.97 85.1 59.1
Carretera 7.91 21.44 1.8 6.6
Rios y canales 19.13 15.98 7.4 4.1
Tuberias 11.62 22.43 0.8 16.4
Aviacién 0.008 0.18 0.01 0.1
Cabotaje n.d. n.d. 4.9 13.7

Fuentes: Para los EUA, los datos se tomaron de Economics of transportation, Locklin,
Philip, 1972. Para la URSS, los datos de 1940 provienen de Transporte y tecno-
logia, Wilfred Owen, y los datos de 1979 se tomaron de Planning and mode split
of freight traffic tn the URSS, A.A. Mitaishvili.

la actividad econémica. En ese sentido, el siguiente punto toca la for-
ma en que pudiera plantearse una aproximacién mais correcta al per-
fil intermodal.

2.1.1.5 Valor agregado por cada modo de transporte

Este criterio pretende ver la participacién de cada modo de transpor-
te dentro del total de valor agregado que el sector transfiere al resto
del aparato econémico, con lo que se quiere mostrar, con mayor ob-
Jetividad, cudles son aquellos modos que deben ser apoyados finan-
ciera y administrativamente, a fin de conseguir determinados objeti-
vos de desarrollo econémico. Sin embargo, para la determinacién del
valor agregado por cada modo de transporte se enfrenta nuevamente
la dificultad de la falta de informacién, sobre todo para conocer el be-
neficio que proporciona el servicio de transporte al colocar los bienes
en el lugar que son requeridos. No obstante, se dispone de algunas
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estimaciones del Sisterna .de Cuentas Nacionales que sefialan la si-
guiente distribucién del piB del sector transporte entre cada uno de
los modos (cuadro 2.7): para 1970 el autotransporte aportaba 74.8%,
el ferrocarril 8.5%, el transporte acuatico 2.9%, el transporte aéreo
4.9% vy los servicios conexos 8.9% . Para 1975 esas cifras habian cam-
biadoa 70.1%,8.7%, 2.4%,9.2% y 9.6 %, respectivamente. Como
se puede observar, excepto el caso del transporte aéreo, los restantes
modos no tuvieron cambios sustanciales en tales afios. Si bien estas
cifras corroboran las aseveraciones en torno al perfil intermodal de
México (predominio del autotransporte, rezago relativo del ferroca-
rril, y reducida participacién de los restantes modos), se deben tomar
con ciertas reservas pues se derivan de estimaciones y no de datos es-
tadisticos. Entonces, aunque por el momento no sea factible conocer
con cierta exactitud el perfil intermodal con base en este criterio, no
podemos dejar de reconocer el hecho de que las anteriores cifras re-
presentan una aproximacién util.

2.1.1.6 Tendencias y explicacion del sesgo intermodal

De los criterios con los que intentamos definir la participacién de
cada modo de transporte, se puede concluir que existe un predominio
muy marcado del autotransporte. En efecto, éste cuenta con la mayor
longitud de vias y caminos y con una gran cantidad de vehiculos de
servicio publico (si a éstos se agregan los vehiculos privados, se supe-
ra la capacidad vehicular del ferrocarril). Esto permite al autotrans-
porte ser el principal modo de movilizacién de carga en México, de-
jando el ferrocarril en segundo término y, muy atras los otros modos.
Todo esto resulta congruente con la participacién que tiene cada uno
de ellos en el P1B del sector transporte.

Basicamente pueden distinguirse tres tipos de razones por las
que se ha conformado el anterior perfil intermodal:

7) Distribucién de la inversién.
1) Caracteristicas operativas y administrativas de las empresas
prestatarias del servicio.
22t) El proceso de industrializacién.

A continuacién se analiza cada uno de estos tipos de factores.

¢) Distribucién de la inversién. Es evidente que parte del rechazo a
la utilizacién del servicio de un modo de transporte se debe a defi-
ciencias en el suministro de recursos para la reposicién de infraes-
tructura y equipo. Asi por ejemplo, la caida que muestra el ferroca-
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rril en la distribucién de la carga parece explicarse por la ausencia
de inversién. Ante la falta de recursos, el servicio se degrada y pierde
una cantidad de usuarios que dificilmente se recupera. Ahora bien,
scuanto de este rezago se debe a la falta de inversién y cuinto a otras
causas? No es ficil contestar a esta pregunta, pero lo anterior se con-
tradice con la experiencia de los altimos diez anos. En 1971-1975 el
sector ferroviario conté con 27 % de la inversién en transporte y logré
alcanzar 31% en el siguiente quinquenio. Pese a tal aumento, en el
segundo quinquenio se agudizé el declive en la participacién del fe-
rrocarril en el transporte de carga (véase cuadro 2.4). En contraste,
el transporte por cabotaje ha recibido una cantidad de recursos cada
vez menor ya que, ademds de reducirse la inversién en puertos (in-
cluyendo transporte maritimo de altura y cabotaje), en general existe
cierta indiferencia por él. No obstante, su crecimiento es el més noto-
rio dentro de los distintos modos de transporte. Esto no significa que
no se requieran recursos financieros adecuados, pero se debe notar
que no basta con ellos, pues resultan también imprescindibles otras
condiciones para hacer mas atractivo un modo de transporte.

1) Caracteristicas operativas y administrativas de las empresas pres-
tatarias del servicio. Los problemas de organizacién en el sector, asi
como las circunstancias coyunturales de excesos de demanda, condu-
cen a cuellos de botella. Estos se agudizan ante la falta de organiza-
cién del resto de los sectores de la economia que han mostrado indife-
rencia hacia su papel como usuarios del transporte (no programando
sus solicitudes de servicio, por ejemplo). Por otra parte, la falta de
organizacion es notable también en lo que se refiere a la coordinacién
y combinacién de modos de transporte dentro de la integracién de un
servicio multimodal. Todo lo anterior constituye también una fuente
de demeritacién del servicio que se refleja en la pérdida de usuarios,
los cuales prefieren el modo de transporte que ofrezca, aun en térmi-
nos relativos, el mejor servicio.

Esta argumentacidon parece tener aplicacién para el perfil inter-
modal de México. La disminucién del ferrocarril y el aumento del
autotransporte en la participacién en la carga transportada pueden
deberse, también, al efecto combinado de las deficiencias en la orga-
nizacién de las empresas ferroviarias y la relativamente mejoria en
la organizacién de las empresas de transporte carretero.

1) Proceso de industrializacién. Seguin esta perspectiva, existe una
relacién de preferencia o ventaja relativa en la utilizacién de un modo
de transporte para determinado tipo de mercancias. Asi se define una
‘‘afinidad’’ entre transportes y bienes, integrada por un conjunto de
caracteristicas (costos, seguridad, velocidad, capacidad, regularidad,



CUADRO 2.7
Valor agregado por cada modo de transporte
(millones de pesos de 1970)

Grupo Denominacidn 1970 % 1975 % 1980 % 1986 %
640 Ferroviario 1573.3 8.5 2767.0 8.7 3911.3 8.3 2 110.6 43
641 Automotor de pas. 5532.8 29.8 8 826.7 27.8 11 402.6 24.1 17 768.4 36.2
642 Automotor de carga 8 358.5 45.0 13 410.5 42.3 20 219.8 42.7 22 038.7 44.9
643 Transp. por agua 540.3 2.9 767.9 2.4 857.1 1.8 1619.8 3.3
644 Transp. aéreo 909.3 4.9 2 905.1 9.2 6511.5 13.8 1816.1 3.7
645 Serv. conexos 1655.8 8.9 3 044.7 9.6 4 451.2 9.4 37304 7.6
Total 18 570.0 100.0 317219 100.0 47 353.2 100.0 49 048 100.0

Fuente: 1970-1975, Sistema de Cuentas Nacionales, Secretaria de Programacién y Presupuesto. Las cifras de 1986 son cstimaciones dc la Direccién
de Contabilidad Nacional y Estadisticas Econémicas, SPP (segun el Manual de Estadisticas del Secior Transporte, sCT, 1988. Para 1980,
datos estimados.
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cobertura, etc.). Por ejemplo, para el transporte de granos a grandes
distancias es mds aconsejable el ferrocarril (porque puede resultar de
menor costo sin demeritar la calidad de los granos), en tanto que para
la maquinaria y equipo que se distribuye en distancias cortas parece
més conveniente el autotransporte pues requiere de mayores cuida-
dos y puede absorber mayores costos de transporte. Entonces, llevan-
do este concepto al total de bienes a transportar y suponiendo que al
avanzar el proceso de industrializacién se tiene una mayor cantidad
de bienes de mayor valor que requieren mas atencién, mas veloci-
dad, aceptan mayores costos, etc., es de esperar que los modos carre-
tero y aéreo deben aumentar su participacion en el volumen de carga
transportada en detrimento del transporte ferroviario y el cabotaje.
Sin embargo, contrariamente a lo esperado, el ferrocarril es cada vez
mas usado para productos industriales y menos para productos agro-
pecuarios, como puede observarse en el cuadro 2.8. 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, parece dificil
modificar a corto plazo la creciente importancia del autotransporte,
mediante el aumento en la participacién de otros modos mas econé-
micos. En lo particular, se ha desaprovechado el transporte por cabo-
taje. En un estudio realizado en 1981 se encontré que cuando menos
se deberia poner en servicio 133 rutas de cabotaje con volimenes su-
periores a 60 mil toneladas, con lo que se podrian movilizar 78 millo-
nes de toneladas. Pero ese afio sélo se cubrieron 18 millones de tone-
ladas en forma regular, o sea que existia un déficit de 60 millones de
toneladas que fue cubierto por carretera o ferrocarril .3

Aunque el cabotaje y el transporte aéreo de mercancias tengan
una elevada tasa de crecimiento no se prevé un aumento significativo
en su participacién, al menos en la presente década. Por otra parte,
aun cuando se dé un apoyo financiero creciente a los ferrocarriles, no
se podra revertir su tendencia deficitaria ni la tendencia a disminuir
su participacién en la carga, a menos que se emprendan programas
radicales de reestructuracién operativa y administrativa y no se vuel-
va a diferir el mantenimiento de vias y equipo.

2.1.2 Algunos indicadores de la infraestructura

Como sefialamos antes, para evaluar el crecimiento de la infraestruc-
tura de transporte es indispensable verificar si ha estado acorde con

3 Ibid., p. 10.
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CUADRO 2.8
Distribucién porcentual de productos manejados por ferrocarril
(porcentaje del total de toneladas)

Tipo de productos 1960 1970 1979
Agropecuarios 28.1 27.3 22.9
Petréleo y derivados 14.7 12.1 8.1
Industriales 25.5 25.9 35.1
Minerales 31.7 34.7 33.9

Fuente: Calculado con base en estadisticas de La economia mexicana en cifras, 1981, Na-
cional Financiera.

las necesidades planteadas por el pais. En ese sentido, en esta seccién
se analiza el comportamiento de una serie de indicadores que relacio-
nan longitud de carreteras, longitud de vias férreas, cantidad de ca-
miones de carga, y cantidad de furgones de ferrocarril, con algunas
variables que pueden representar una medida de las necesidades
mencionadas, como son: superficie nacional, cantidad de habitantes,
producto interno bruto total, PIB agricola y PIB industrial. La evolu-
cién de los indicadores calculados se muestra en los cuadros 2.9,
2.10, 2.11 y 2.12. A continuacién se plantean las observaciones mas
importantes.

Las carreteras, camiones de carga y furgones de ferrocarril
muestran una clara tendencia a crecer dada la superficie nacional.
Las vias férreas también lo hacen, pero en una medida muy reduci-
da. En contraste, al ver la relacién que tienen con la poblacién, se
encuentra que las carreteras y los camiones alcanzan en 1985 a tripli-
car y quintuplicar el valor que tenian en 1952. Sin embargo, los fe-
rrocarriles disminuyen de 0.85 km/hab que tenian en 1952 a 0.33
km/hab en 1985, mientras que los furgones también se reducen de
0.76 a 0.66 veh/hab.

Por otra parte, se encuentra que tanto las carreteras como los ca-
miones muestran, al comparar los indices recientes con los observa-
dos en 1952, un ligero incremento en su relacién con el PIB. Asf; las
carreteras pasan de 0.21 kilémetros por cada millén de pesos (de
1970) del p1B, a 0.25 km/mill6n en 1985. Por su parte, los ferrocarri-
les descienden de 0.18 km/millén a 0.03 en el mismo periodo. Los
camiones de carga pasan de 1.17 a 2.33 camiones/millén.

Cuando se toma como referencia el PiB agricola se observa que
tanto las carreteras como los camiones mejoran los indicadores obser-
vados en 1952, mientras que las vias férreas y los furgones dismi-
nuyen.

Por dltimo, en relacién con el PiIB industrial ninguno de los re-
cursos de transporte analizados evita una caida. De esa manera,
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mientras que en 1952 habia 0.83 kilémetros de carretera, 0.71 kil6-
metros de via férrea, 4.66 camiones y 0.67 furgones por cada millén
de pesos (de 1970) de piB industrial, para 1984 apenas se tienen
0.73, 0.09, 6.7 y 0.17 respectivamente.

En sintesis, si bien los recursos de transporte analizados mues-
tran mayor incremento que la poblacién, estan, generalmente, por
detras 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 te-
rritorio nacional. Ahora, habria que analizar si el rezago observado
se distribuye ‘‘uniformemente’’ en las diferentes regiones del pais o
si se presentan mayores deformaciones. A tal aspecto estd dedicada
la siguiente seccién.

2.1.3 Distribucion regional de la infraestructura

y el equipo

Si -partimos de la consideracién de que los transportes tienen como
funcién principal la de trasladar personas y cosas, y que, por el mis-
mo motivo, ponen en contacto diversas regiones o lugares dentro del
pais, no es de extraiiar que, en consecuencia, tengan un papel deter-
minante en la localizacién de la poblacién, la industria y en general
de las actividades humanas. Asi pues, una nueva carretera o una via
de ferrocarril pueden constituir uno de los mejores incentivos para
decidir el asentamiento en determinadas regiones. Ademas, el creci-
miento y diversificacién del mercado con que cuentan los productos
de una regién requiere, como una condicién indispensable, de una
adecuada infraestructura que enlace dicha regién con el resto del
pais. Por esta razén, es importante conocer hasta qué punto la politi-
ca nacional de transporte conduce al logro de los objetivos nacionales
de desarrollo. Obviamente, existe una fuerte dificultad para definir
con precisién tales objetivos, pero al menos hay uno que se relaciona
directamente con el efecto que tiene la politica de transporte en el de-
sarrollo regional, y que fue interpretado por el Plan Global de Desa-
rrollo 1980-1982 de la siguiente manera: ‘‘la politica regional y urba-
na se orienta hacia el logro de un desarrollo espacial mas arménico
en funcién de la estrategia global de desarrollo, del 6ptimo uso y dis-
tribucién de los recursos econémicos y materiales y del potencial hu-
mano’’.*

Por lo que se refiere al transporte, tal ‘‘desarrollo espacial armé-

4 spp, Plan Global de Desarrollo, México, 1980, p. 308.
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CUADRO 29
Longitud de carreteras a factores de demanda

km/pin km/pin km/piB
Ano km/superf. km/pob. lotal agricola tndustrial
1952 13.86 0.94 0.21 1.42 0.83
1953 14.79 0.98 0.22 1.52 0.86
1954 15.67 1.01 0.21 1.43 0.86
1955 16.34 1.02 0.20 1.31 0.81
1956 16.35 1.08 0.21 1.42 0.83
1957 19.08 1.12 0.21 1.47 0.81
1958 20.44 1.16 0.21 1.40 0.85
1959 21.78 1.20 0.22 1.54 0.83
1960 22.76 1.21 0.21 1.47 0.81
1961 25.15 1.30 0.22 1.61 0.84
1962 27.14 1.36 0.23 1.65 0.85
1963 28.92 1.40 0.23 1.72 0.79
1964 30.64 1.44 0.21 1.65 0.74
1965 31.05 1.41 0.20 1.61 0.68
1966 32.25 1.42 0.20 1.61 0.63
1967 33.00 1.40 0.19 1.54 0.59
1968 34.00 1.40 0.18 1.55 0.55
1969 35.38 1.41 0.18 1.54 0.52
1970 36.26 1.40 0.16 1.32 0.49
1971 37.54 1.40 0.16 1.29 0.50
1972 63.06 2.28 0.25 2.16 0.76
1973 79.44 2.77 0.29 2.61 0.87
1974 88.91 3.01 0.30 2.86 0.91
1975 94 .40 3.10 0.31 2.97 0.91
1976 97.90 3.12 0.30 3.05 0.90
1977 100.92 3.12 0.30 2.92 0.90
1978 105.28 3.16 0.29 2.90 0.85
1979 107.09 3.13 0.27 2.99 0.78
1980 107.09 3.06 0.25 2.81 0.72
1981 108.10 2.99 0.23 2.66 0.66
1982 108.34 2.92 0.24 2.68 0.68
1983 109.82 2.89 0.25 2.64 0.75
1984 112.04 2.88 0.25 2.63 0.73
1985 113.69 2.86 0.25 2.61 —

Fucntes: Calculos propios basados en los cuadros anteriores.
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CUADRO 2.10
Longitud de vias férreas a factores de demanda

km/pig km/pig km/P1p
Ao km/superf. km/pob. total agricola industrial
1952 11.86 0.81 0.18 1.22 0.71
1953 11.81 0.78 0.18 1.22 0.69
1954 11.80 0.76 0.16 1.07 0.65
1955 11.85 0.74 0.15 0.95 0.59
1956 11.88 0.72 0.14 0.94 0.55
1957 11.85 0.69 0.13 0.91 0.30
1958 11.89 0.67 0.12 0.81 0.49
1959 11.81 0.65 0.12 0.83 0.45
1960 11.85 0.63 0.11 0.77 0.42
1961 11.91 0.61 0.11 0.76 0.40
1962 11.92 0.59 0.10 0.73 0.37
1963 12.06 0.58 0.09 0.72 0.33
1964 11.97 0.56 0.08 0.64 0.29
1965 12.00 0.54 0.08 0.62 0.26
1966 12.08 0.53 0.07 0.60 0.24
1967 12.16 0.52 0.07 0.57 0.22
1968 12.23 0.50 0.07 0.56 0.20
1969 12.23 0.49 0.06 0.53 0.18
1970 12.40 0.48 0.06 0.45 0.17
1971 12.42 0.46 0.05 0.43 0.17
1972 12.52 0.45 0.05 0.43 0.15
1973 12.51 0.44 0.05 0.41 0.14
1974 12.61 0.43 0.04 0.40 0.13
1975 12.63 0.41 0.04 0.40 0.12
1976 12.65 0.40 0.04 0.39 0.12
1977 12.19 0.38 0.04 0.35 0.11
1978 12.73 0.38 0.04 0.35 0.10
1979 12.83 0.37 0.03 0.36 0.09
1980 12.93 0.37 0.03 0.34 0.09
1981 12.93 0.36 0.03 0.32 0.08
1982 12.91 0.35 0.03 0.32 0.08
1983 13.08 0.34 0.03 0.31 0.09
1984 13.10 0.34 0.03 0.31 0.09
1985 13.13 0.33 0.03 — —

Fuente: Calculos propios basados en los cuadros anteriores.
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CUADRO 2.11
Cantidad de vehiculos a factores de demanda

Veh/pin Veh/pi Veh/pin
Ao Veh/superf. Veh/pob. total agricola industrial
1952 0.08 5.33 1.17 8.03 4.66
1953 0.09 6.02 1.36 9.36 5.32
1954 0.10 6.30 1.33 8.93 5.37
1955 0.11 6.95 1.40 8.98 5.56
1956 0.12 7.35 1.43 9.67 5.64
1957 0.14 8.09 1.50 10.64 5.84
1958 0.14 7.87 1.43 9.48 5.77
1959 0.15 8.38 1.53 10.76 5.79
1960 0.15 7.91 1.38 9.62 5.28
1961 0.16 8.33 1.43 10.35 5.38
1962 0.17 8.30 1.40 10.14 5.18
1963 0.18 8.65 1.40 10.65 4.91
1964 0.18 8.64 1.29 9.92 4.44
1965 0.20 8.94 1.30 10.21 4.30
1966 0.21 9.09 1.27 10.33 4.05
1967 0.22 9.49 1.29 10.41 3.99
1968 0.24 9.71 1.26 10.79 3.82
1969 0.26 10.21 1.29 11.13 3.78
1970 0.27 10.26 1.18 9.70 3.62
1971 0.28 10.59 1.21 9.79 3.78
1972 0.30 10.84 1.18 10.29 3.63
1973 0.33 11.43 1.19 10.76 3.59
1974 0.37 12.50 1.26 11.86 3.76
1975 0.44 14.35 1.42 13.76 4.23
1976 0.49 15.48 1.51 15.14 4.46
1977 0.54 16.55 1.61 15.50 4.79
1978 0.62 18.69 1.72 17.13 5.05
1979 0.68 19.88 1.73 18.99 4.95
1980 0.75 21.19 1.75 19.42 4.97
1981 0.83 22.97 1.80 20.39 5.09
1982 0.89 23.96 1.94 21.95 5.5¢4
1983 0.96 25.35 2.22 23.14 6.54
1984 1.03 25.46 2.29 24.15 6.70
1985 1.08 27.10 2.33 24.74 —

Fuente: Caleulos propios basados en los cuadros anteriores.
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CUADRO 2.12
Cantidad de vehiculos a factores de demanda
(furgones)

Veh/pin Veh/pin Veh/pin
Afio Veh/superf. Veh/pob. total agricola industrial
1952 11.23 0.76 0.17 1.15 0.67
1953 11.29 0.75 0.17 1.16 0.66
1954 11.16 0.72 0.15 1.02 0.61
1955 11.46 0.71 0.14 0.92 0.57
1956 11.26 0.68 0.13 0.89 0.52
1957 11.60 0.68 0.13 0.89 0.49
1958 12.49 0.71 0.13 0.85 0.52
1959 13.16 0.72 0.13 0.93 0.50
1960 12.52 0.67 0.12 0.81 0.44
1961 13.16 0.68 0.12 0.84 0.44
1962 12.79 0.64 0.1t 0.78 0.40
1963 12.76 0.62 0.10 0.76 0.35
1964 12.76 0.60 0.09 0.69 0.31
1965 13.30 0.60 0.09 0.69 0.29
1966 13.53 0.59 0.08 0.67 0.26
1967 13.66 0.58 0.08 0.64 0.24
1968 13.74 0.57 0.07 0.63 0.22
1969 13.91 0.55 0.07 0.60 0.21
1970 14.24 0.55 0.06 0.52 0.19
1971 14.47 0.54 0.06 0.50 0.19
1972 14.61 0.53 0.06 0.50 0.18
1973 14.90 0.52 0.05 0.49 0.16
1974 16.57 0.56 0.06 0.53 0.17
1975 19.16 0.63 0.06 0.60 0.19
1976 20.37 0.65 0.06 0.63 0.19
1977 20.94 0.65 0.06 0.61 0.19
1978 20.90 0.63 0.06 0.58 0.17
1979 22.15 0.65 0.06 0.62 0.16
1980 24.84 0.71 0.06 0.65 0.17
1981 26.61 0.74 0.06 0.65 0.16
1982 25.50 0.69 0.06 0.63 0.16
1983 26.10 0.69 0.06 0.63 0.18
1984 26.09 0.67 0.06 0.61 0.17
1985 26.33 0.66 0.06 0.60 —

Fuente: Calculos propios basados ¢n los cuadros antcriores.
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nico’” implica dos aspectos enunciados en otra parte del mismo docu-
mento. El primero indica que ‘‘un sistema amplio ¢ integrado de
transportes y comunicaciones fortalecera el pacto federal y sera un
factor importante para lograr un desarrollo equilibrado de las dife-
rentes regiones del pais.””” El segundo aspecto se refiere a la elimi-
nacién de los “‘cuellos de botella’ que impiden el sano desarrollo de
las actividades econémicas.®

No siecmpre es posible lograr ambas cosas, aun teniendo una idea
mas o menos clara de ¢cdmo llevarlas a cabo. La razén radica en que,
debido a la creciente limitacién de recursos presupuestales que el es-
tado otorga a los transportes, constantemente enfrenta la disyuntiva
entre distribuir ‘‘proporcionalmente’’ los recursos existentes entre
las diversas regiones (esto es, seleccionando algin patrén como pue-
de ser la poblacidn total, la densidad de poblacién o incluso la super-
[icie), o bien, asignar (ales recursos de tal manera que se eliminen los
cucllos de botella (originados por el desequilibrio entre la demanda
v la oferta de transporte), aunque ello pueda aumentar el desequili-
brio entre las regiones, pues se puede aumentar la infraestructura de
las regiones ya de por si tradicionalmente favorecidas, lo que contri-
buirfa asi a mejorar las posibilidades de crecimiento de unas regiones
0 a empeorar el atraso relativo de otras.

En cste primer acercamiento a una evaluacién del impacto regio-
nal de la politica de transporte seleccionamos como indicadores de la
dotacién regional de ‘‘recursos’’ de transporte las variables siguien-
tes: longitud de carreteras, longitud de vias férreas y cantidad de ca-
miones de carga. Para la medicién de la “‘uniformidad’’ de la distri-
bucién de tales recursos se considera tanto la superficie (kilémetros
cuadrados de extensién territorial total) como la poblacién total de
cada entidad federativa. Para la medicién de los cuellos de botella,
esto es, la demanda de servicios de transporte por entidad federativa,
tomamos dos indicadores, uno que se refiere a la produccién indus-
trial v otro relacionado con la produccién agropecuaria.

En el cuadro 2.13 se muestran los datos de superficie, asi como
la poblacién de cada estado o entidad federativa (en lo sucesivo sélo
s¢ les llamara estados para generalizar) para los afios 1960, 1970,
1975y 1980. En el cuadro mencionado se incluye el cdlculo de la den-
sidad de poblacién que alcanzd cada estado en 1980. Todo lo anterior
muestra los pardmetros que pudieran servir para guiar una distribu-
cién ‘‘equitativa’’ o ‘‘proporcional’’ de los recursos de transporte.

Por lo que respecta a la distribucién regional de la demanda de
transporte hemos considerado la produccién industrial y la agrope-

¢

S Ihid.. p. 306.
Y Ihid.. p. 305.
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cuaria para cada estado segin los censos respectivos de 1960, 1970
y 1975 (véase cuadro 2.14).

Como en el caso de la poblacién y la superficie, hemos tomado
en cuenta varios afios, para analizar no sélo qué estados tienen ma-
yor importancia en la variable analizada, sino también con qué dina-
mismo cambian las variables.

A partir de los cuadros 2.13 y 2.14 elaboramos el cuadro 2.15,
que sefiala el orden de importancia de los estados segin las variables
que se usaron para disefiar los indicadores de distribucién de los re-
cursos de transporte. El cuadro 2.15 permite comprobar, incluso an-
tes de analizar en detalle los indicadores, que no puede haber distri-
bucién regional de recursos de transporte capaz de satisfacer un
determinado orden (por ejemplo, de acuerdo con la poblacién) sin
contraponerse a los restantes. En efecto, tanto al comparar los crite-
rios de equidad como los de demanda se ve que cambia el orden de
importancia de los estados.

Debe hacerse notar que si bien la produccién industrial se cuan-
tific6 en millones de pesos (de valor agregado), la produccién agrope-
cuaria se midid en toneladas. Por esta razén, las comparaciones entre
estos indicadores no tiene mucho significado, ni pretendemos hacer-
las en este trabajo. Sin embargo, hubiera sido deseable tener la pro-
duccién industrial también en toneladas a fin de contar con una sola
medida (por parcial que sea) de la demanda de transportc, lo que no
fue posible por la falta de informacién consistente. De todas maneras,
no es del todo correcto sumar toneladas de ambos tipos de produc-
cién pues los productos industriales tienen, por lo general, un valor
por tonelada que esta por encima del valor de los productos agrope-
cuarios. Asi, si tomaramos el criterio de asignar recursos de transpor-
te con base en la demanda medida en toneladas, podria discriminarse
a los productos con mayor valor por tonelada. Esta consideracion re-
salta un tema que se manejara al analizar la dotacién de carreteras
y vias férreas, pues habrd de comprobarse si las regiones con mayor
dinamismo en el sector industrial estan mejor dotadas de carreteras
que las otras, o si las regiones con mayor dinamismo agropecuario
estan mejor dotadas de vias férreas, de acuerdo con una idea muy di-
fundida que establece tal correlacién entre modos de transporte y el
desarrollo de una regién.

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

Por lo que se refiere a la distribucién de carreteras, del cuadro
2.16 se desprende una serie de observaciones. Principalmente, desta-
ca el hecho de que, a excepcién del Distrito Federal, todos los estados
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CUADRO 2.13
Distribucién de la poblacién por entidad federativa
Poblacidn

Superficie (mtles de habitantes) Densidad
Estado (km?) 1960 1970 1975 1980 1980
Aguascalientes 5 589 243 338 424 503 90.00
Baja California 70 119 520 870 1154 1225 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 1115 1358 1558 10.28
Colima 5 455 164 241 307 339 62.14
Chiapas 73887 1211 1596 1916 2097 28.38
Chihuahua 247 087 1227 1613 1971 1934 7.83
Distrito Federal 1499 4871 6874 8381 9373 6252.84
Durango 119 648 761 939 1142 1160 9.70
Guanajuato 30589 1735 2270 2731 3044 99.51
Guerrero 63 794 1187 1597 1961 2174 34.08
Hidalgo 20 987 995 1194 1373 1517 72.28
Jalisco 80 137 2443 3297 4067 4294 53.58
Meéxico 21461 1898 3833 5887 7546 351.61
Michoacin 59864 1852 2324 2764 3049 50.93
Morelos 4941 386 616 803 932 188.63
Nayarit 27 621 390 544 677 730 26.43
Nuevo Leén 64555 1079 1695 2209 2463 38.15
Qaxaca 95364 1727 2015 2246 2518 26.40
Puebla 33919 1974 2508 2973 3280 96.70
Querétaro 11 769 355 486 605 726 61.69
Quintana Roo 42 030 50 88 127 210 5.00
San Luis Potosi 62848 1048 1282 1526 1671 26.59
Sinaloa 50 092 838 1267 1679 1880 37.53
Sonora 184 934 783 1099 1386 1499 8.11
Tabasco 24 661 496 768 986 1150 46.63
Tamaulipas 79829 1024 1457 1813 1925 24.11
Tlaxcala 3914 347 421 481 547 139.75
Veracruz 72815 2728 3815 4712 5265 72.31
Yucatén 43 379 614 758 913 1035 23.86
Zacatecas 75 040 818 951 1078 1145 15.26
Total 1967 183 34923 48 225 60 145 67 383 34.25

Fuentes: Los datos de poblacién y de superficie fueron tomados del Anuario Estadistico
de los Estados Unidos Mexicanos, ¢n sus ediciones de 1973, 1978 y 1982. La den-
sidad se calculé como cl cociente de poblacién (multiplicado por mil) y la su-
perficic de cada cstado.



CUADRO 2.14

Distribucién de la produccién industrial y agropecuaria por entidad federativa

Produccion industrial
(millones de pesos)

Produccion agricola
(miles de toneladas)

Estado 1960 1970 1975 1980 1960 1970 1975

Aguascalientes 150 231 499 3973 36.6 79.9 100.5
Baja California 932 1584 3139 17 237 299.1 406.3 416.5
Baja California Sur 118 234 457 1341 20.3 95.6 144.2
Campeche 201 195 276 2119 50.6 85.1 84.6
Coahuila 1890 3325 8 012 30 631 169.1 226.3 345.3
Colima 94 110 500 1 557 87.5 104.1 157.1
Chiapas 173 232 243 12 275 386.2 521.6 737.4
Chihuahua 2 067 2 262 4 968 18 192 401.9 470.7 1272.9
Distrito Federal 19 976 31224 55 779 290 140 134.2 230.8 169.6
Durango 575 752 1521 9 263 68.6 340.9 205.1
Guanajuato 870 1707 2 918 23 440 462.5 1 468.9 2 753.7
Guerrero 173 266 398 3 961 245.1 466.9 526.4
Hidalgo 400 1 301 3 562 21 542 222.8 221.5 382.4
Jalisco 2 553 4 844 11 590 65 603 1413.2 3 310.0 3710.2
México 6 295 15917 36 246 178 025 374.5 880.9 1320.5
Michoacin 553 709 1347 12 673 478.8 829.0 1264.1
Morelos 299 677 1824 10 366 100.8 145.8 205.8
Nayarit 144 441 764 6 190 194.3 325.6 448.4
Nuevo Ledn 5 690 8 972 20 044 89 710 167.1 220.5 251.0
Oaxaca 235 362 711 9 353 293.1 442.6 552.4
Pucbla 1 497 2 699 6 403 37 235 326.3 358.8 489.4
Querétaro 273 788 2 573 13 899 40.3 126.4 224.6
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CUADRO 2.14
Distribucién de la produccién industrial y agropecuaria por entidad federativa (conclusiin)

Produccion industrial Produccion agricola

(millones de pesos) (miles de toneladas)
Estado 1960 1970 1975 1980 1960 1970 1975
Quintana Roo 4 37 56 549 10.9 18.4 37.3
San Luis Potosi 720 1188 2 324 13 520 117.8 166.5 337.9
Sinaloa 1 054 940 1778 10 180 514.3 1187.8 1707.1
Sonora 1181 1416 2 329 12 615 855.1 2 188.6 1 264.1
Tabasco 56 118 165 5 356 46.4 92.9 142.8
Tamaulipas 984 922 2 226 17 770 423.1 1 400.4 1 542.6
Tlaxcala 166 226 838 4 696 104.2 87.4 154.4
Veracruz 2 985 3174 7 456 51 919 1031.8 1197.8 730.5
Yucatan 697 461 1 342 8 281 132.1 143.1 143.4
Zacatecas 301 376 522 1 406 174.4 410.6 191.3
Total 53 308 87 690 182 831 985 013 9 303.5 18 247 .4 21 886.0

Fuentes: Los datos de la produccién industrial de 1960, 1970 y 1975 fueron tomados de los censos industriales de los afios respectivos y estdn
en miles de millones de pesos. El dato del mismo rubro, para 1980 fue tomado del Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos,
1983. Los datos de la produccién agropecuaria se obtuvicron al sumar la produccién de diversos articulos quc, por entidad federativa,
contiene el Manual de estadisticas bdsicas. Sector agropecuario y forestal, Secrctaria de Programacién y Presupuesto, 1981.
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CUADRO 2.15
Orden de importancia de las entidades federativas
Producciin Produccidn
Poblacion industrial agropecuaria

Superficie 1960 1980 1960 1975 1960 1975
lo.  Chih. DF. DF DF. DF  Jal Jal.
20. Son. Ver. Méx. Méx. Méx. Ver. Gto.
3o. Coah. Jal. Ver. N.L. N.L. Son. Sin.
4o. Dego. Pue. Jal. Ver. Jal. Sin. Tamps.
50.  Oax. Méx. Pue. Jal. Coah.  Mich. Méx.
60. Jal Mich. Mich. Chih.  Ver. Gto. Chih.
70.  Tamps. Gto. Gto. Coah.  Pue. Tamps.  Mich.
8o. Zac. Oax. Oax. Pue. Chih.  Chih. Son.

Fuente: Elaboracién con base en los cuadros 2.13 y 2.14.

tienen entre 1960 y 1985 incrementos superiores a 200% . Esto no ne-
cesariamente implica que al Distrito Federal no se le estén otorgando
carreteras, pues algunas de las obras asignadas a los estados vecinos,
en realidad, son principalmente para uso de tal entidad federativa.
Aparte de este caso especial, se analizan en seguida algunas diferen-
cias notables en asignacién de carreteras. Para empezar, cabe senalar
que el orden de dotacién de kilémetros de carreteras cambia signifi-
cativamente de 1960 a 1985. En el primero de estos afios, el estado
con mayor longitud de carreteras fue Veracruz, seguido por los esta-
dos de México, Sonora, Michoacan, Coahuila y Jalisco. En 1985 hay
algunos con un incremento muy alto. El caso mas sobresaliente es
Tamaulipas que aumenta 6.5 veces su red carretera. Zacatecas lo
hace 5.8 veces, Chiapas 5.7, Sinaloa 5.2 y Oaxaca 5.1 veces. Como
consecuencia, para 1985 el estado con mas kilémetros de carretera es
Veracruz, y le siguen Tamaulipas, Oaxaca, Sonora, Sinaloa, Chia-
pas y Michoacan, y otros cinco estados més que tienen una longitud
carretera del orden de los 10 mil kilémetros.

Ahora bien, si se atiende los criterios de distribucién con equi-
dad, se ve que los anteriores incrementos absolutos no cambiaron
mucho las dotaciones relativas de caminos. En efecto, del cuadro
2.16 se concluye que el estado de Tlaxcala permanece, entre 1960 y
1985, como el que tiene el mayor indice de carreteras a superficie,
pues tiene 0.209 y 0.759 kilémetros de carretera por kilémetro
cuadrado de superficie, respectivamente, en tales afios. Asimismo, el
estado de Morelos se mantiene como el segundo mdis dotado (0.156
y 0.477 km/km?). Por su parte, el estado de Aguascalientes mejora
su posicién al pasar de 0.095 a 0.377 km/km? en el periodo mencio-
nado y le siguen en importancia el estado de México, que pasa de



CUADRO 2.16

Distribucién de carreteras y relacién con la superficie y la poblacién

Total de carreteras

Carret. /Super.

Carrel./Poblac.

(kilémetros) (km/km?) (m/hab)

Estaao 1960 1970 1980 1985 1960 1980 1985 1960 1980

Aguascalientes 533 625 2 052 2 109 0.095 0.367 0.377 2.93 4.80

Baja California 1222 1355 3 504 6 804 0.017 0.050 0.097 2.350 2.860
Baja California Sur 1 561 1729 5003 5781 0.021 0.068 0.078 19.037 22.638
Campeche 837 1208 2 664 3 388 0.015 0.047 0.060 4.982 7.161
Coahuila 2791 3 052 9 692 10 081 0.018 0.064 0.067 3.074 6.221
Colima 363 495 1552 1 590 0.067 0.285 0.291 2.123 4.578
Chiapas 1814 3 086 9 907 10 324 0.025 0.135 0.140 1.498 4.724
Chihuahua 2074 2 845 9 651 9 453 0.008 0.039 0.038 1.690 4.990
Distrito Federal 153 498 152 151 0.102 0.101 0.101 0.031 0.016
Durango 1739 2271 8 945 8 702 0.015 0.075 0.073 2.285 7.711
Guanajuato 1 589 2718 6 034 6 066 0.052 0.204 0.198 0.916 2.048
Guerrero 1834 2 369 8 991 8 817 0.029 0.141 0.138 1.545 4.131
Hidalgo 1 695 2 463 6 144 6 233 0.081 0.293 0.297 1.704 4.050
Jalisco 2739 3535 10 027 10 135 0.034 0.125 0.126 1.121 2.335
México 2 988 3 757 7762 8 755 0.139 0.362 0.408 1.574 1.029
Michoacan 2 843 3673 10 093 10 274 0.047 0.169 0.172 1.535 3.310
Morelos 771 886 2 304 2 358 0.156 0.466 0.477 1.997 2.472
Nayarit 1014 2235 2 968 2 898 0.037 - 0.107 0.105 2.600 4.066
Nuevo Leén 1 847 2 621 5 901 6 501 0.029 0.091 0.101 1.712 2.396
Oaxaca 2 304 3 899 11 552 11 650 0.024 0.184 0.122 1.334 6.971
Puebla 2 185 2 325 7 334 7 389 0.064 0.216 0.218 1.107 2.236
Querétaro 601 972 3 431 3478 0.051 0.292 0.296 1.693 4.726
Quintana Roo 452 830 3 499 3725 0.011 0.083 0.089 9.040 16.662
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San Luis Potosi
Sinaloa

Sonora
Tabasco
Tamaulipas
Tlaxcala
Veracruz
Yucatan
Zacatecas

Total

1590
2 052
2918
1102
1 816

818
3019
1185
1 698

50 925

1965
2 372
3873
1 860
2 844

688
5 341
1 661
2 322

71 373

6 961
9 929
11 533
5 086
10 586
3 058
11 493
5513
9 148

212 626

7 109
10 681
11 230
5 089
11811
2 969
11 818
5812
0772

222 935

0.025
0.041
0.016
0.045
0.023
0.209
0.041
0.027
0.023

0.026

0.111
0.198
0.062
0.206
0.133
0.781
0.158
0.127
0.122

0.108

0.113
0.213
0.061
0.206
0.148
0.759
0.162
0.134
0.130

0.113

1.517
2.449
3.727
2.222
1.773
2.357
1.107
1.930
2.076

1.458

4.166
5.281
7.694
4.423
5.499
5.590
2.183
5.327
7.990

3.155

Fucntes: Los datos de las carrcteras fueron tomados de varios documentos; para 1960 fue de Vias generales de comunicacion, SCT, 1964; para 1970
sc tomé dc Caracterizacion y funcionalidad de la red vial, Secretarfa de la Presidencia, 1976, y para 1975, 1980 y 1985, del Anuario Estadsstico

de los Estados Unidos Mexicanos, en sus ediciones de 1978, 1982 y 1986.

El indicc de carreteras a superficie se calculé dividiendo el dato de carreteras de este cuadro entre el correspondiente dato de
superficie del cuadro 2.13. Similarmente, el indice de carreteras por habitante se calculé dividiendo el dato correspondiente de kiléme-
tros dc carretera entre la poblacién de cada estado tomada del cuadro 2.13.
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0.139 a 0.408 km/km? y el estado de Querétaro, que aumenta de
0.051 a 0.246 km/km?.

En lo que se refiere al indicador (también con la tendencia a la
medicién de la desigualdad) de longitud de carretera por poblacidn,
se tiene que son los estados con menor densidad de poblacién los que
tienen los més altos indices de metros de carretera por habitante:
Baja California Sur y Quintana Roo, lo que no es sorpresa alguna.
Lo que si es notable es la mejoria de Zacatecas que en 1980 ocupa
el tercer lugar con 7.99 metros por habitante, contra 16.66 de Quin-
tana Roo y 22.64 de Baja California Sur. Después de Zacatecas esta
Durango con 7.71, Sonora con 7.69 y Campeche con 7.16 m/hab.

Otro criterio que puede emplearse para distribuir la construccién
de carreteras, segin la demanda de transporte, es el que considera
el namero de kilémetros en relacién con cada millén de pesos de valor
agregado en la produccidn industrial (véase cuadro 2.17). En ese sen-
tido el estado con mayor indice de carreteras a produccién industrial
es el de Quintana Roo que pasa de 113 km/millén. A éste le siguen
Chiapas, Tabasco, Guerrero, Zacatecas y Oaxaca, los que superan,
en 1973, los diez kilémetros de carretera por millén de pesos de pro-
duccién industrial.

También cuando se analiza el indice de carreteras en relacién
con la produccién agricola (kilémetros por cada mil toneladas), es el
estado de Quintana Roo el que muestra los mayores incrementos.
Asi, pasa de 41.47 km/millar en 1960 a 70.99 en 1975. En este dltimo
afio, le siguen los estados de Zacatecas, Durango, Yucatan, Baja Ca-
lifornia Sur y Tabasco.

Ademas, hay otro factor que no se incluye en el analisis previo:
el que se refiere a la calidad de las carreteras. Asi, las cifras maneja-
das abarcan tanto las carreteras pavimentadas como las que no lo es-
tan. Si, por el contrario, se considera como un atributo de calidad
el porcentaje de carreteras pavimentadas que tiene cada estado, se
tiene que es Baja California el que cuenta con las carreteras de mejor
calidad (95% de pavimentadas, en 1975). Le siguen el Distrito Fede-
ral con 71%, Quintana Roo con 56 %, Campeche y Nuevo Leén con
54%, Sonora con 50% y México con 46 %, mientras que el resto de
los estados sélo tienen entre 20 y 40% de sus carreteras pavimentadas.

Como se puede apreciar, la politica de construccién de carreteras
alcanza resultados muy diferentes, dependiendo del criterio usado
(equidad versus demanda de transporte) o de cualquiera de las va-
riables que miden tales distribuciones (superficie, poblacién, produc-
cién industrial y produccidén agropecuaria). Lo que si queda muy cla-
ro independientemente del criterio usado, es que la dotacién de
infraestructura carretera en el pais es muy desigual.

En lo que se refiere a la distribucién de la red férrea, vemos que,
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CUADRO 2.17

87

Relacién de carreteras con la produccién industrial y agropecuaria

Carreteras/produccion Carreteras/produccion
industrial agropecuaria
Estado 1960 1970 1975 1960 1970 1975
Aguascalientes 3.553 2.706 3.467 14.563 7.822 17.214
Baja California 1.311 0855 0.429 4.086 3.335 3.336
Baja California Sur  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 0918 1.060 16.505 13.487 24.596
Colima 3.862 4.500 2668 4.149 4.755 8.491
Chiapas 10.486 13.302 36.424 4.697 5916 12.003
Chihuahua 1.003 1.258 1.790 5.160 6.044 6.985
Distrito Federal 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 4.238 1.893 1.541 7.608 11.120 14.354
Jalisco 1.073 0.730 0.774 1938 1.068 2.419
México 0.475 0.236 0.170 7.979 4.265 4.675
Michoacén 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 2800 3.462 5219 3.793 5.899
Nuevo Leén 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 0.861 0978 6.696 6.480 12.797
Querétaro 2,201  1.234 1.224 14913 7.690 14.025
Quintana Roo 113.000 22.432 47.286 41.468 45.109 70.992
San Luis Potosi 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 2735 4.166 3.412 1.770 7.742
Tabasco 19.679 15.763 24.806 23.750 20.002 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 1353 2,926 4.459 13.808
Yucatan 1.700 3.603 3.571 8970 11.607 33.417
Zacatecas 5.641 6.176 15.148 9.736  5.655 41.333
Total 0.955 0.814 1.010 5.474 3.911 8.440

Fuentes: Elaboraciones propias. Los datos para el calculo se toman de los cuadros 2.14

y 2.16.

a diferencia de lo que sucede con las carreteras, la cantidad de kilé-
metros con que cuenta cada estado practicamente no cambia durante
el periodo en estudio (véase el cuadro 2.18). Los estados que tienen
mas de mil kilémetros de vias son Chihuahua, Coahuila, Sonora, Ve-
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racruz, Durango, Sinaloa y San Luis Potosi. Entonces, los cambios
observados en los siguientes indicadores, se deben mas al que se ope-
ra en las variables tomadas como referencia (esto es, a los denomina-
dores) que a la redistribucién relativa del recurso de transporte anali-
zado (vias férreas).

Primeramente, en lo relacionado con los kilémetros de vias por
kilémetro cuadrado de superficie, el orden de importancia es, en
1985, el siguiente: Distrito Federal con 0.209 km/km?, Tlaxcala con
0.092, Morelos con 0.055, estado de México con 0.052, Aguascalien-
tes con 0.038 y Colima con 0.036 km/km?. Este resultado cambia
notablemente al considerar el indice de vias por poblacién, esto es,
los kilémetros de via férrea por habitante con que cuenta cada estado.
De esa manera, aun cuando este indice disminuye para los estados
(debido al efecto combinado de aumento de poblacién y estancamien-
to en la construccién de vias férreas), los estados menos afectados
son, en 1980: Coahuila con 1.361 m/hab, Chihuahua con 1.335, So-
nora con 1.254, Campeche con 1.051, Durango con 1.047, y San
Luis Potosi con 0.694.

Como se puede ver, el empleo de estos dos indices lleva a resulta-
dos incongruentes en un mismo estado. A esta conclusién también se
llega cuando se ven los indices de vias férreas en relacién con la pro-
duccién industrial y la agropecuaria (véase €l cuadro 2.19). Los esta-
dos que tienen los mayores indices de kilémetros de via férrea por mi-
l16n de pesos de produccién industrial son (en 1980, y con pocos
cambios respecto de los afios anteriores): Chiapas con 2.165 km/mi-
116n, Tabasco con 1.818 km/millén, Zacatecas con 1.567, Campeche
con 1.417, Oaxaca con 0.913 y Durango con 0.768.

En cambio, segin el indice de kilémetros de via férrea por cada
mil toneladas de produccién agropecuaria, los estados mas importan-
tes son: Coahuila con 6.281 km/millar de toneladas, Durango con
5.695, Campeche con 4.622, Zacatecas con 4.276, Yucatin con
4.149 y Nuevo Leén con 3.888.

Las dos variables empleadas, carreteras y vias férreas, se refieren
a la infraestructura disponible para el servicio de transporte. Sin em-
bargo, también resulta importante conocer cémo se distribuye el
equipo de transporte, pues representa una mejor manera de medir
la capacidad con que cuenta cada estado para atender sus necesida-
des en este sentido. Por tal motivo, se analizé la forma en que se dis-
tribuyen los camiones del servicio piblico federal entre los diferentes
estados de la repidblica.

Del cuadro 2.20 se puede concluir que el Distrito Federal es el
que cuenta con el mayor nimero de camiones de carga con 4 429 en
1960 y 9 417 en 1984. Le siguen en importancia: Chihuahua que pa-
sa, en los mismos afos, de 876 a 5 588; Sinaloa, que pasa de 654 a
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4 831; Durango, que aumenta en mas de seis veces su flota de camio-
nes, pues de 667 con que contaba en 1960, alcanza la cifra de 3 727
en 1984. No muy atras esta Sonora que pasa de 492 a 3 812 unidades
en el mismo lapso.

Al analizar la relacién de camiones por kilémetro cuadrado de
superficie se encuentra que nuevamente es el Distrito Federal el que
cuenta con el indice mas alto, pues de 2.96 observado en 1960, pasa
a ser de 6.8 camiones’km?, en 1984. Le siguen Morelos, Colima,
Aguascalientes, Tlaxcala, Sinaloa y el estado de México con indices
muy por debajo del correspondiente al Distrito Federal.

Por el contrario, al analizar el indice de la cantidad de camiones
por cada mil habitantes, no s6lo pierde relevancia el Distrito Federal,
sino que incluso cambia mucho el orden de importancia: mientras
que en 1960 Baja California Sur, Coahuila y Nuevo Leén eran los
que tenian el mayor indice, para 1980 ya no figuran ni entre los seis
primeros que son: Quintana Roo, Durango, Aguascalientes, Yuca-
tan, Colima y Sonora.

Pasemos ahora al indice de camiones en relacién con la produc-
cién industrial (cuadro 2.21), donde vemos que, entre 1960 y 1975
no hay muchas variaciones. El estado de Quintana Roo es el que
cuenta con el mayor indice de camiones de carga por cada millén de
pesos de produccién industrial, con 6.554 unidades/millén, en 1975.
Le siguen en importancia: Chiapas con 4.967, Tabasco con 2.085,
Michoacin con 1.702, Guerrero con 1.678 y Campeche con 1.457.
Este orden cambia mucho cuando se considera el indice de camiones
por cada millén de toneladas de produccién agropecuaria. Aqui, des-
tacan el Distrito Federal, Nuevo Leén y Quintana Roo, seguidos por
Yucatan, Durango y Campeche.

Las anteriores observaciones se pueden resumir en lo siguiente:

1o. No puede considerarse que la distribucién regional del transporte
otorgue la misma cantidad de recursos a cada estado, cualquiera
que sea el factor de distribucién o el recurso de transporte a re-
partir.

20. La distribucién del transporte tiende a mantener la misma es-
tructura cuando se toma como referencia la produccién indus-
trial, o la produccién agricola. En cambio, sf muestra diferencias
cuando se consideran criterios de superficie o de poblacién, 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
proporcién a los incrementos en infraestructura y equipo de
transporte.

30. Se comprueba que ni los ferrocarriles tienden a favorecer las re-



CUADRO 2.18

Distribucién de las vias férreas y relacién con la superficie y la poblacién

Total de vias férreas Vias fé-
rreas/superf.
(kildmetros) Vias férreas/poblacion (km/km?)

Estado 1960 1970 1980 1985 1960 1980 1985 1960 1980
Aguascalientes 197 206 212 214 0.035 0.038 0.038 0.811 0.421
Baja California 181 190 200 205 0.003 0.003 0.003 0.348 0.163
Baja California Sur — — — — - - - — —

Campeche 375 393 391 397 0.007 0.007 0.007 2.232 1.051
Coahuila 2 009 2103 2121 2184 0.013 0.014 0.014 2.213 1.361
Colima 167 175 192 199 0.031 0.035 0.036 1.018 0.566
Chiapas 515 539 547 542 0.007 0.007 0.007 0.425 0.261
Chihuahua 2517 2 635 2 581 2 642 0.010 0.010 0.011 2.051 1.335
Distrito Federal 419 439 343 313 0.280 0.229 0.209 0.086 0.037
Durango 1 095 1146 1215 1233 0.009 0.010 0.10 1.439 1.047
Guanajuato 950 995 1 050 1072 0.031 0.034 0.035 0.548 0.345
Guerrero 99 104 104 106 0.002 0.002 0.002 0.083 0.048
Hidalgo 620 649 743 752 0.030 0.035 0.036 0.623 0.490
Jalisco 904 947 1 010 1 036 0.011 0.013 0.013 0.370 0.235
México 818 856 1177 1126 0.038 0.055 0.052 0.431 0.156
Michoacin 852 892 1127 1 144 0.014 0.019 0.019 0.460 0.370
Morelos 314 329 337 274 0.064 0.068 0.055 0.813 0.362
Nayarit 309 324 384 389 0.011 0.014 0.014 0.792 0.526
Nuevo Leén 903 945 1 055 1 096 0.014 0.016 0.017 0.837 0.428
Oaxaca 616 645 672 684 0.006 0.007 0.007 0.357 0.267
Puebla 950 995 993 1 026 0.028 0.029 0.030 0.481 0.303
Querétaro 273 286 298 301 0.023 0.025 0.026 0.769 0.410



Quintana Roo — — — — — — — — —

San Luis Potosi 1107 1139 1159 1145 0.018 0.018 0.018 1.056 0.694
Sinaloa 1 095 1 146 1175 1229 0.022 0.023 0.025 1.307 0.625
Sonora 1776 1 860 1879 1965 0.010 0.010 0.011 2.268 1.254
Tabasco 277 290 305 302 0.011 0.012 0.012 0.558 0.265
Tamaulipas 823 862 864 938 0.010 0.011 0.012 0.804 0.449
Tlaxcala 308 323 353 361 0.079 0.090 0.092 0.888 0.645
Veracruz 1559 1632 1765 1755 0.021 0.024 0.024 0.571 0.335
Yucatan 549 575 600 607 0.013 0.014 0.014 0.894 0.580
Zacatecas 791 828 658 672 0.011 0.009 0.009 0.967 0.575
Total 23 369 24 468 25510 25 909 0.012 0.013 0.013 0.669 0.379

Fuentes: Los datos de la red férrea fueron tomados de varias fuentes. Para 1960 y 1970 sc basé en la informacion del Anuario Estadistico de los
Estados Unidos Mexicanos, 1973. Los datos de 1980 y 1985 se tomaron de la misma publicacién, pero de los afios 1978, 1982 y 1986 respec-
tivamente. Los indices se calcularon con datos de este cuadro y del cuadro 2.13.
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CUADRO 2.19
Relacién de vias férreas con la produccién industrial y agropecuaria
Vias férreas/produccion Vias férreas/produccion
industrial agricola
Estado 1960 1970 1975 1960 1970 1975
Aguascalientes 1.313  0.892 0.439 5.383 2.578 2.179
Baja California 0.194 0.120 0.061 0.605 0.468 0.463
Baja California Sur — — — — - -
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 1.909 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
Distrito Federal 0.021 0.014 0.006 3.122 1902 2.034
Durango 1.904 1524 0.768 15962 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 2930 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  0.719
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
Nuevo Leén 0.159 0.105 0.049 5.404 4.286 3.888
Oaxaca 2.621 1.782 0913 2.102  1.457 1.175
Puebla 0.635 0.369 0.153 2911 2773 1.998
Querétaro 1.000 0.363 0.104 6.774 2.263 1.189
Quintana Roo — — — — — —
San Luis Potosi 1.538 0.976  0.506 9.397 6.961  3.460
Sinaloa 1.039 1.219 0.655 2.129 0965 0.682
Sonora 1.504 1.314 0.797 2.077 0.850 1.481
Tabasco 4946 2.458 1.818 5.970 3.122 2.101
Tamaulipas 0.836 0.935 0.399 1.945 0.616 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
Yucatén 0.788  1.247 0.443 4.156  4.018  4.149
Zacatecas 2.628  2.202  1.567 4536 2.017 4.276
Total 0.438 0.279 0.136 2.512  1.341 1.138

Fuentes: Elaboraciones propias. Los datos para el célculo fueron tomados de los
cuadros 2.14 y 2.18.

giones agricolas, ni las carreteras y los camiones se localizan en
los estados de mayor produccién industrial.

Debe reconocerse que al anilisis anterior le falta considerar otros
sectores como la mineria, la pesca y el comercio internacional de Mé-



CUADRO 2.20

Distribucién de los camiones de carga y relacién con la superficie y la poblacién

Camiones de carga

(Servicio Piblico Federal) Camiones/km? Carmones/mil hab.
Estado 1960 1970 1975 1980 1984 1960 1980 1984 1960 1980
Aguascalientes 90 103 289 1571 591 0.016 0.281 0.106 0.370 3.123
Baja California 360 524 929 1 649 1690 0.005 0.024 0.024 0.692 1.346
Baja California Sur 143 258 286 344 463 0.002 0.005 0.006 1.744 1.557
Campeche 161 445 402 154 460 0.003 0.003 0.008 0.958 0.414
Coahuila 915 1 201 1587 837 2 065 0.006 0.006 0.014 1.008 0.537
Colima 144 194 194 903 1339 0.026 0.166 0.245 0.878 2.664
Chiapas 636 779 1207 1131 1794 0.009 0.015 0.024 0.525 0.539
Chihuahua 876 1 002 1 584 4 022 5 588 0.004 0.016 0.023 0.714 2.080
Distrito Federal 4 429 9 780 14 342 10 802 9 417 2.955 7.207 6.282 0.909 1.153
Durango 667 772 1242 4 058 3727 0.006 0.034 0.031 0.876 3.498
Guanajuato 743 828 1223 947 1114 0.024 0.031 0.036 0.428 0.311
Guerrero 223 245 668 787 1339 0.003 0.012 0.021 0.188 0.362
Hidalgo 276 440 419 392 649 0.013 0.019 0.031 0.277 0.258
Jalisco 657 1786 3212 3973 1721 0.008 0.050 0.021 0.269 0.925
Meéxico 649 1143 2 031 2048 1892 0.030 0.095 0.088 0.342 0.271
Michoacan 305 998 1444 888 2 457 0.005 0.015 0.041 0.165 0.291
Morelos 181 230 483 1 063 1314 0.037 0.216 0.266 0.469 1.141
Nayarit 159 461 530 1 000 1 056 0.006 0.036 0.038 0.408 1.370
Nuevo Leén 084 2035 3 096 2778 2 547 0.017 0.043 0.039 1.005 1.128
Oaxaca 273 720 1025 1922 1939 0.003 0.020 0.020 0.158 0.763
Puebla 917 1 366 1 381 1259 1558 0.027 0.037 0.046 0.465 0.384
Querétaro 128 187 337 390 875 0.011 0.076 0.074 0.361 1.226



CUADRO 2.20

Distribucién de los camiones de carga y relacién con la superficie y la poblacién (conclusion)

Camiones de carga

(Servicio Piblico Federal) Camiones/km? Camiones/mil hab.
Estado 1960 1970 1975 1980 1984 1960 1980 1984 1960 1980
Quintana Roo 19 125 367 698 950 0.001 0.017 0.023 0.380 3.324
San Luis Potosi 509 698 735 783 493  0.008  0.012 0.008 0.486  0.469
Sinaloa 654 1000 1 449 3577 4 831 0.013 0.070  0.096  0.780 1.871
Sonora 492 135 1553 3 362 3812 0.003 0.018 0.021 0.628 2.243
Tabasco 243 396 344 1 941 1 620 0.010 0.079 0.066 0.490 1.688
Tamaulipas 437 927 1514 901 1 750 0.005 0.011 0.022 0.427 0.468
Tlaxcala 197 271 340 435 558 0.050 0.111 0.143 0.568 0.795
Veracruz 1 497 2 456 2797 2 165 2 493 0.021 0.030 0.034 0.549 0.411
Yucatan 542 1145 1279 2 800 2245 0.012 0.065 0.052  0.883 2.705
Zacatecas 137 277 430 599 476  0.002 0.008 0.006 0.167 0.523
Total 18 743 32 927 48719 60620 64 821 0.010  0.031 0.033  0.537  0.900

Fuentes: Los datos de los camiones de carga para los afios 1960, 1970 y 1975 fueron tomados de los censos de transporte dc los afios correspon-
dientes. Para 1980, los datos se tomaron del Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos, 1982. Se consideran solamente los camio-
nes del servicio piblico federal.
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CUADRO 2.21

Relacién de camiones de carga con la produccién industrial

y agropecuaria

5

Carmiones/produccion Camiones/produccion
industrial agropecuaria
Estado 1960 1970 1980 1960 1970 1975
Aguascalientes 0.600 0.446 0.395 2.459 1.289 2.876
Baja California 0.386 0.331 0.096 1.204 1.290 2.230
Baja California Sur 1.212 1.103  0.257 7.044 2.699 1.983
Campeche 0.801 2.282 0.073 3.182 5.229 4.752
Coahuila 0.484 0.361 0.027 5.411 5.307 4.596
Colima 1.532 1.764 0.580 1.646 1.864 1.235
Chiapas 3.676 3.358 0.092 1.647 1.493 1.637
Chihuahua 0.424 0.443 0.221 2.180 2.129 1.244
Distrito Federal 0.222 0.313 0.037 33.003 42.374 84.564
Durango 1.160 1.027 0.438 9.723 2.265 6.056
Guanajuato 0.854 0.485 0.040 1.606 0.564 0.444
Guerrero 1.289 0.921 0.199 0.910 0.525 1.269
Hidalgo 0.650 0.338 0.018 1.239 1.786 1.096
Jalisco 0.257 0.369 0.061 0.465 0.540 0.866
México 0.103 0.072 0.012 1.733 1.298 1.538
Michoacédn 0.552 1.408 0.070 0.637 1.204 1.142
Morelos 0.605 0.340 0.103 1.796 1.578 2.347
Nayarit 1.104 1.045 0.162 0.818 1.416 1.182
Nuevo Leén 0.191 0.227 0.031 6.487 9.227 12.335
Oaxaca 1.163 1989 0.205 0.931 1.627 1.856
Puebla 0.613 0.506 0.034 2.810 3.807 2.822
Querétaro 0.469 0.237 0.064 3.176 1.479 1.500
Quintana Roo 4.750 3.378 1.271 1.743 6.793 9.839
San Luis Potosi 0.707 0.588 0.058 4.321 4.192 2.175
Sinaloa 0.620 1.064 0.351 1.272 0.842 0.849
Sonora 0.417 0.095 0.267 0.575 0.062 1.229
Tabasco 4.339 3.356 0.362 5.237 4.263 2.409
Tamaulipas 0.444 1.005 0.051 1.033 0.662 0.981
Tlaxcala 1.187 1.199 0.093 1.891 3.101 2.202
Veracruz 0.502 0.774 0.042 1.451 2.050 3.829
Yucatan 0.778 2.484 0.338 4.103 8.001 8.919
Total 0.352 0.375 0.062 2.015 1.804 2.226

Fuentes: Elaboraciones propias. Los datos para el cilculo fueron tomados de los
cuadros anteriores.

xico, para dar un juicio mas preciso de la forma en que la politica
nacional de transporte ha distribuido la infraestructura de los mis-
mos.. De todas formas ha resultado muy evidente la existencia de un
patrén de distribucién de caminos, vias férreas y camiones que no
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otorga a cada estado las mismas posibilidades de desarrollo, por lo
que a transporte se refiere.

2.1.4 Comparaciones internacionales

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

Las variables de referencia son: superficie, poblacién, producto
interno bruto total, producto interno bruto industrial y producto in-
terno bruto agricola. Para estas variables, los datos correspondientes
alos aios de 1960, 1970, 1975 y 1980 se muestran en los cuadros 2.22
y 2.23.

Del analisis detallado de los cuadros (que no se incluye en el tra-
bajo, para no entorpecer la lectura) se concluye que nuestro pais ocu-
pa uno de los primeros lugares de Latinoamérica ya sea que se consi-
dere la poblacién, el piB industrial, el PiB agricola, o sus respectivas
tasas de incremento (a excepcién de la tasa de crecimiento del PiB
agricola). Por tal motivo, cabria esperar que también cuente con las
mayores dotaciones relativas de recursos de transporte y con los ma-
yores indices de crecimiento. El presente analisis se dedica a compro-
bar tal hipétesis (o descartarla).

El primero de los recursos de transporte que se va a analizar es
el de las carreteras. En el cuadro 2.24 se muestra el crecimiento de
la red vial de 1960 a 1985. Destaca Brasil como el pais con mayor
longitud de carreteras; le siguen México, Argentina, Chile, Vene-
zuela y, probablemente, Colombia. Por lo que se refiere al ritmo de
crecimiento, Guatemala es el que ha mostrado la mayor tasa prome-
dio (7.7% anual), le siguen Paraguay (6.9%), Argentina (5.3%) y
Nicaragua (4.3 por ciento).

México tiene uno de los mas bajos ritmos de crecimiento de la
red carretera con s6lo 2.2% de incremento anual entre 1960 y 1985.

Por otra parte, en el cuadro 2.24 se muestra el indice de kiléme-



CUADRO 2.22
Poblacién y producto interno bruto* de los paises de América Latina

Poblacién (miles de habitantes)

Superficie

Pais (km?2) 1960 1970 1975 1980 1984

Argentina 2776 656 20616 23962 26052 28 237 30097
Bolivia 1098 581 3428 4 325 4 894 5570 6 200
Brasil 8511965 72594 95847 108 032 121 286 124 068
Colombia 1138 338 15538 20803 23177 25794 28113
Costa Rica 50900 1236 1732 1 965 2 279 2 535
Chile 736 945 7614 9504 10350 11145 11 851
Ecuador 270 670 4 413 6 051 7 035 8 123 8 857
El Salvador 20935 2570 3 588 4 085 4 525 5 388
Guatemala 108 889 3964 5 246 6 023 6917 7740
Haiti 27 750 3675 4500 4 957 5 413 5 922
Honduras 112088 1943 2639 3093 3691 4 231
México 1967 183 37 073 51176 60 153 69 393 77 043
Nicaragua 139000 1493 2053 2 408 271 3 163
Panama 75650 1105 1487 1 704 1 956 2 134
Paraguay 406 752 1773 2351 2 682 3147 3576
Pert 1280219 9931 13193 15161 17295 19 198
Rep. Dominicana 48 442 3224 4423 5 048 5 697 6 102
Uruguay 186 926 2538 2808 2 829 2 908 2 990
Venezuela 898 805 7502 10604 12665 15024 16 851

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

Fuentes: Los datos de la superficie de cada pais fueron tomados de la publicacién:
América en cifras, OEA, Washington, 1970. Los datos de la poblacién y pro-
ducto interno bruto, pertenccen al Anuario Estadistico de América Latina, edicio-
nes 1985 y 1986.

tros de carretera por kilémetro cuadrado de superficie para cada uno
de los paises latinoamericanos. Aun cuando los paises mas pequerios
son los que tienen los mas altos indices, hay paises como Brasil que,
siendo de gran extensién, tienen un indice bastante alto. Por su par-
te, México ocupa para 1985, el noveno lugar.

En lo que toca al indice de metros de carretera por habitante, el
mismo cuadro 2.24 muestra que para 1985, los paises mejor dotados
son: Uruguay, Costa Rica, Brasil, Paraguay y Argentina. México
ocupa uno de los dltimos lugares, superando apenas a tres paises. In-
cluso es uno de los pocos paises que ven reducir este indice, pasando
de 3.73 metros de carretera por habitante en 1960 a 2.714 en 1980.

En el cuadro 2.25 se muestra la relacién entre las carreteras y el
riB industrial. Los paises con mayores indices fueron, en 1985, los
siguientes: Bolivia, Costa Rica, Nicaragua, Paraguay, Brasil y Uru-
guay. Nuestro pafs, que ya en 1960 mostraba uno de los mas bajos
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CUADRO 2.22
(continuacion)
PIB Densidad
(millones de délares de 1970) (hab/km?)
Pais 1960 1970 1975 1980 1944 1984
Argentina 17 261 26 353 30350 33380 31203 10.84
Bolivia 732 1266 1680 1 966 1627 5.64
Brasil 22105 39873 65193 99592 91071 14.58
Colombia 6940 11503 15308 19354 20895 24.70
Costa Rica 633 1139 1528 1972 1939 49.80
Chile 5152 7795 6968 10008 9 580 15.66
Ecuador 1413 2278 3901 5 344 5630 32.72
El Salvador 807 1397 1823 1920 1675 257.37
Guatemala 1285 2196 2882 3 806 3 603 71.08
Haiti 359 382 460 606 583 213.41
Honduras 458 747 837 1172 1193 37.75
México 24152 47593 65345 90185 94929 39.16
Nicaragua 403 786 1007 857 920 22.76
Panami 590 1254 1579 2 154 2 367 27.84
Paraguay 511 813 1146 1885 2 029 8.79
Peru 4882 7977 9979 10947 10657 15.00
Rep. Dominicana 929 1523 2 347 2 978 3292 125.97
Uruguay 2244 2617 2829 3528 3036 16.00
Venezuela 6942 12423 15803 18609 17 346 18.75

Nota: La densidad se calculé dividiendo el dato de la poblacién de cada pais en 1984,
multiplicado por mil, entre el dato de superficie.

indices de carreteras en relacién con el P8 industrial, para 1985 ocu-
pa el ultimo lugar.

Cabe reflexionar sobre el significado de lo anterior. En aparien-
cia, la red vial mexicana tiene, comparativamente con los demas pai-
ses latinoamericanos, un mayor rendimiento, pues al disminuir el
coeficiente carreteras/Pi industrial aumenta su recfproco: PiB/carre-
teras. Si bien ello no es falso, también podria significar que se estin
creando barreras al sano desenvolvimiento de la actividad industrial,
pues cada vez se cuenta con menor cantidad de caminos para la mo-
vilizacién de insumos y productos industriales. En ese sentido, y si
consideramos que el transporte no es un fin en si mismo, puede ad-
mitirse cierto exceso de capacidad en la infraestructura, pues ello
puede alentar, en combinacién con otros factores, el desarrollo eco-
némico.

En lo que se refiere al indice de kilémetros de carreteras por mi-
116n de délares de produccién agricola, el mismo cuadro 2.25 sefiala
que el pais con el valor més alto es Brasil. Le siguen Uruguay, Boli-



CUADRO 2.23

Producto interno bruto* de los sectores industrial y agricola de los paises de América Latina

piR industrial (millones de dolares de 1970)

Pis agricola (millones de

délares de 1970)

Fais 1960 1970 1975 1980 1984 1960 1970 1975 1980 1984
Argentina 5 296 9 420 10 867 11 398 9 708 2 746 3 469 3972 4223 4795
Bolivia 165 336 453 501 356 180 247 324 361 321
Brasil 7758 13 920 23 586 33535 30 996 3 607 4 869 6 622 8 277 9 149
Colombia 1551 2 730 3705 4 399 4 798 2 169 3138 3 897 4770 5017
Costa Rica 104 227 355 495 435 166 285 337 369 413
Chile 2 165 3 330 2784 3 865 3823 493 597 645 745 801
Ecuador 300 510 1 046 1 486 1703 382 565 695 762 804
El Salvador 141 291 413 406 337 291 428 537 574 502
Guatemala 191 371 480 769 649 430 662 891 1043 996
Haiti 67 71 97 159 134 159 174 195 202 192
Honduras 86 155 185 266 259 142 242 232 321 348
México 6 404 14 806 20 717 29 944 30 332 4 206 6 060 7 024 8 477 9 417
Nicaragua 66 181 256 217 227 121 216 274 221 252
Panama 94 247 310 389 347 108 181 193 211 233
Paraguay 88 166 231 4717 482 207 279 398 535 611
Perd 1516 2 504 3 204 3 647 3 262 943 1418 1 356 1 359 1 569
Rep. Dominicana 181 364 710 859 940 314 393 455 551 626
Uruguay 647 706 802 1 064 726 252 338 317 360 325
Venezuela 3179 4 749 4948 5765 5193 567 950 1135 1277 1329

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

Fuentes: Anuario Estadistico de América Latina, 1985.
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CUADRO 2.24a
Longitud de carreteras y su relacién con la superficie y poblacién
de los paises de América Latina

Longitud de carreteras (km)

Pais 1960 1970 1975 1980 1985
Argentina 57 373 201020 309 086 208 087 211 341
Bolivia 24 761 25 601 37 544 39 651 40 969
Brasil 493 505 1039779 1417585 1399 443 1 583 172
Colombia 29 749 49 549 67 281 74 735 n.d.
Costa Rica 9978 20 575 24 724 28 525 35 267
Chile 55 416 64 450 79 912 78 025 79 224
Ecuador 15 632 20 700 20 532 33 006 36 187
El Salvador 8 950 8 703 10 975 12 269 12 164
Guatemala 6 019 12 218 13 625 26 429 n.d.
Haiti 3 257 3150 2 834 3 433 3 700
Honduras 3228 4 940 6 595 9 020 12 0583
México 138 404 71 882 324350 213316 224 267
Nicaragua 5 086 12 978 17 526 n.d. 14 651
Panama 3 460 6 807 7 323 11 110 n.d.
Paraguay 2 429 6 472 7 477 31 460 11 320?
Peri 38 624 50 056 55 197 56 642 n.d.
Rep. Dominicana 6 011 10 026 9 878 12 227 17 362!
Uruguay 37 787 51 745 51 745 50 024 n.d.
Venezuela 33 902 55 725 50 854 62 448 75 772

! 1982,

2 1983.

3 1984.

Fuentes: Los datos de las longitudes de carreteras de 1960, 1970 y 1975 [ueron toma-
dos de la publicacién America en cifras de los anos 1965 y 1977. Para 1980 y
1985 tales cifras se tomaron del Anuario Estadistico de América Latina, ediciones
1983 y 1986.

via, Chile, Costa Rica y Nicaragua. México estd, nuevamente, entre
los lugares mas bajos.

La longitud de vias férreas con que cuenta cada pafs latinoameri-
cano se presenta en el cuadro 2.26. Lo que mis resalta es que todos
los pafses, excepto Honduras, muestran una tendencia a disminuir
la extensién de red férrea.

Al comparar la longitud de vias férreas con la superficie, es El
Salvador el que cuenta con maés kilémetros de ferrocarril por kiléme-
tro cuadrado de superficie. Le siguen Uruguay, Bolivia, Costa Rica,
Argentina, Repiblica Dominicana, y México.

Por otra parte, cuando se relaciona la infraestructura ferroviaria
con la poblacién de cada pafs cambia el anterior ordenamiento. Asf,
el pais con mayor cantidad de via férrea por habitante es Argentina.



CUADRO 2.24b
Longitud de carreteras y su relacién con la superficie y poblacién de los paises de América Latina

Relacion carreteras/superficie (km/km?) Relacion carreteras/poblacion (km/hab)

Pais 1960 1970 1980 1985 1960 1970 1980. 1985
Argentina 0.021 0.072 0.075 0.076 2.783 8.389 7.369 6.915
Bolivia 0.023 0.023 0.036 0.037 7.223 5.919 7.119 6.431
Brasil 0.058 0.122 0.164 0.186 6.798 10.848 11.538 11.678
Colombia 0.026 0.044 0.066 — 1.915 2.382 2.936 -

Costa Rica 0.196 0.404 0.560 0.693 8.073 11.879 12.516 13.564
Chile 0.073 0.085 0.103 0.105 7.278 6.781 7.001 6.536
Ecuador 0.058 0.076 0.122 0.134 3.542 3.421 4.063 3.859
El Salvador 0.428 0.416 0.524 0.586 3.482 2.426 2.711 2.551
Guatemala 0.055 0.112 0.243 — 1.518 2.329 3.821 —

Haiti 0.117 0.114 0.124 0.133 0.886 0.700 0.634 0.577
Honduras 0.029 0.044 0.080 0.108 1.661 1.872 2.444 2.758
México 0.070 0.037 0.108 0.109 3.733 1.405 3.074 2.714
Nicaragua 0.037 0.093 — 0.105 3.407 6.321 — 4.478
Panami 0.046 0.090 0.147 — 3.131 4.578 5.680 —

Paraguay 0.006 0.016 0.077 0.028 1.370 2.753 9.997 3.065
Peri 0.030 0.039 0.044 — 3.990 3.794 3.275 —

Rep. Dominicana 0.124 0.207 0.252 0.358 1.864 2.267 2.146 2.706
Uruguay 0.202 0.277 0.268 — 14.888 18.428 17.202 -

Venezuela 0.038 0.062 0.069 0.084 4.519 5.255 4.157 4.376

Fuentes: Los indices de carreteras a superficie se calcularon dividiendo la longitud de carreteras con el dato correspondiente de superficie. El
fndice de longitud de carreteras a poblacién se calculé en forma similar.
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CUADRO 2.25

Relacién de carreteras con la produccién industrial y agricola de los paises de América Latina*

Relacion carreteras/rin industrial

Relacidn carreteras/rin agricola

Pais 1960 1970 1975 1980 1985 1960 1970 1975 1980 1985
Argentina 10.833 21.340 28.450 18.256 21.770 20.893 57.948 77.816 49.275 44.075
Bolivia 150.067 76.193 82.879 79.144 115.081 137.561 103.648 115.877 109.837 127.629
Brasil 63.612 74.697 60.183 41.731 51.077 136.819 213.551 214.072 169.076 173.043
Colombia 19.181 18.150 18.160 16.989 — 13.716 15.790 17.265 15.668 —
Costa Rica 95.942 90.639 69.645 57.626 81.074 60.108 72.193 73.365 77.304 85.392
Chile 25.596 19.354 28.704 20.188 20.723 112,406 107.956 123.895 104.732 98.906
Ecuador 52.107 40.588 19.632 22.211 21.249 40.921 36.637 29.542 43.315 45.009
El Salvador 63.475 30.000 26.574 30.219 36.095 30.756 20.334 20.438 21.375 24.231
Guatemala 31.513 32933 28.385 34.368 — 13.998 18.456 15.292 25.339 —
Haiti 48.612 44.366 29.216  21.591 27.612 20.484 18.103 14.533 16.995 19.271
Honduras 37.535 31.871 35649 33.910 46.556 22.732 20.413 28.427 28.100 34.649
México 21.612 4.855 15.656 7.124 7.069 32.906 11.862 46.177 25.164 22.768
Nicaragua 77.061 71.702 68.461 — 64.542 42.033 60.083 63.964 — 58.139
Panama 36.809 27.559 23.623 28.560 — 32.037 37.608 37.943 52.654 —
Paraguay 27.602 38.988 32.368 65.954 23.485 11.734 23.197 18.786 58.804 18.527
Perd 25.478 19.990 17.228 15.531 — 40.959 35.300 40.706 41.679 —
Rep. Dominicana 33.210 27.544 13913 14.234 18.470 19.143 25.511 21.710 22.191 27.735
Uruguay 58.403 73.293 64.520 47.015 — 149.948 153.092 163.233  138.956 -
Venczuela 10.664 11.741 10.278 10.832 14.591 59.972 58.658 44.805 48.902 57.014

* Kilémetros de carreteras por cada millén de délares (de 1970) de piB.
Fuentes: Célculos propios basados en el Anuario estadistico de América Latina
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Le siguen: Uruguay, Bolivia, Chile, Costa Rica y México.

En el cuadro 2.27 se presenta la relacién de las vias férreas con
el p1B industrial. Como era de esperarse, este indice decrece para to-
dos los paises en el periodo que va de 1960 a 1984. Esto es una conse-
cuencia del decrecimiento de la red férrea, que se combina con un
incremento del PIB industrial. De todas maneras, nuestro pafs ocupa
una de las peores posiciones, pues del decimosexto sitio que tiene en
1960 apenas avanza al decimoquinto en 1984.

Al analizar el indice de vias férreas en relacién con el PIB agrico-
la, se encuentra que también hay un descenso generalizado en todos
los paises. Esto se explica en forma similar al descenso mencionado
en el parrafo anterior. México ocupa el sexto lugar, en 1984, mismo
que tenia en 1960, lo que indica que, en comparacién con otros pai-
ses, no se tiene cada vez mas disponibilidad de infraestructura ferro-
viaria en relacién con la produccién agricola, aunque ésta no se ca-
racteriza por ser muy dindmica en nuestro pafs.

El dltimo de los recursos que se va a analizar es el de los camio-
nes de carga. Esto es con la finalidad de ver si hay congruencia entre
el crecimiento de los paises y la disponibilidad de equipo de transpor-
te. Hubiera sido conveniente analizar la disponibilidad de furgones
pero no se realizé por falta de informacién.

En el cuadro 2.28 se muestra que el pais con la mayor flota de
camiones de carga es Brasil; le siguen: México, Argentina, Venezue-
la, Chile, Colombia y Uruguay. En cuanto a la tasa de incremento
de dicha flota es la Repiiblica Dominicana la que tiene el valor mas
alto (11.9% anual). México ocupa el octavo lugar con 7.1%. Como
se puede observar, nuestro pais cuenta con una flota de camiones
que, en relacién con los demds paises, es muy grande y crece también
a un ritmo elevado. Sin embargo, esto debe ser analizado en relacién.
con la superficie, la poblacién y el pis.

En el cuadro 2.28 se ve que es El Salvador el que cuenta con la
mayor cantidad de camiones por kilémetro cuadrado de superficie;
le siguen: Costa Rica, Repiblica Dominicana, Uruguay, México y
Venezuela. En cambio, al considerar el indice de camiones por cada
mil habitantes, es Argentina el pafs que, para 1975, habfa alcanzado
el valor mas alto, con 31.2; le siguen Uruguay, Venezuela, Costa Ri-
ca, Chile, México y Brasil. Como se puede concluir, nuestro pafs tie-
ne una dotacién relativamente alta de vehiculos si se considera su ex-
tensién territorial y su poblacién. Sin embargo, al relacionar los
camiones de carga con el PIB industrial (cuadro 2.29), se observa que
México ocupa uno de los dltimos lugares (el decimoquinto) con 42.9
camiones por millén de délares de produccién industrial en 1975,
mientras que Honduras tiene el més alto nivel con 138.9. En cambio,
en la relacién entre camiones y produccién agricola, México no est



CUADRO 2.26

Vias férreas y relacion con la superficie y la poblacién de paises de América Latina

Vias/superficie Vias/poblacion
Vias férreas (km) (km/km?) (m/hab)
Pais 1960 1970 1975 1980 1960 1980 1960 1980
Argentina 40 187 39 905 39 787 34 077 0.014 0.012 1.949 1.207
Bolivia 3 621 3910 3 269 3328 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 3424 3 436 3431 3 403 0.003 0.003 0.220 0.132
Costa 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 1169 1 008 965 0.004 0.004 0.261 0.120
El Salvador 620 696 602 602 0.029 0.028 0.241 0.125
Guatemala 958 1109 775 927 0.009 0.009 0.242 0.128
Hait{ 254 254 n.d. n.d. 0.009 0.009 0.068 0.044
Honduras 650 1018 1177 1177 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
Panama 474 677 n.d. n.d. 0.006 0.009 0.429 0.346
Paraguay 522 476 441 441 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. Dominicana 1 265 560 n.d. n.d. 0.026 0.012 0.392 0.101
Uruguay 3015 3 294 2975 3005 0.016 0.016 1.188 1.033
Venezuela 484 295 361 268 0.001 0.001 0.064 0.017

Fuentes: Elaboraciones propias,bajo ¢l mismo procedimicntoy fuentes que el cuadro 2.24b, sélo cambiando la variable carreteras por la de vias

[érrcas.



CUADRO 2.27

Relacién de vias férreas con la produccién industrial y agricola de los paises de América Latina*

Relacion vias férreas/piB industrial

Relacidn vias férreas/pis agricola

Pais 1960 1970 1975 1980 1964 1960 1970 1975 1980 198¢
Argentina 8.300 4.236 3.661 2.990 3.515 16.007 11.503 10.017 8.069 7.147
Bolivia 21.945 9.774 7.216 6.643 10.191 20.117 13.296 10.090 9.219 11.302
Brasil 4.942 2.187 1.263 0.855 0.911 10.629 6.253 4.498 3.464 3.085
Colombia 2.208 1.259 0.926 0.774 0.709 1.579 1.095 0.880 0.713 0.678
Costa Rica 4.962 4.590 — —_ 1.747 3.108 3.656 — — 1.840
Chile 3.795 1.944 2.373 1.631 1.631 16.667 10.846 10.242 8.459 7.785
Ecuador 3.840 2.292 0.964 0.649 0.567 3.016 2.069 1.450 1.266 1.201
Fl Salvador 4.397 2.131 1.458 1.483 1.786 2.131 1.449 1.121 1.049 1.199
Guatemala 5.016 — 1.615 1.205 1.428 2.228 — 0.870 0.889 0.931
Haiti 3.791 3.577 — — — 1.597 1.460 — — —

Honduras 2.314 — — 0.771 0.792 0.134 — — 0.639 0.589
México 3.649 1.342 0.963 0.670 0.659 5.556 3.279 2.842 2.366 2.124
Nicaragua 6.106 1.757 1.250 1.590 1.458 3.331 1.472 1.168 1.561 1.313
Panama 5.043 2.741 — 0.303 0.314 4.389 3.740 — 0.559 0.468
Paraguay 5.932 2.657 1.909 0.925 0.915 2.522 1.581 1.108 0.824 0.722
Perd 2.201 0.895 0.585 0.576 0.662 3.538 1.581 1.383 1.545 1.376
Rep. Dominicana 6.989 1.538 — — — 4.029 1.425 — — —

Uruguay 4.660 4.214 3.709 2.824 4.134 11.964 8.802 9.385 8.347 9.234
Venezuela 0.152 0.048 0.046 0.046 0.054 0.854 0.238 0.199 0.210 0.211

* Kilémetros de red férrca por cada millén de délares (de 1970) de pis.
Fucntes: Calculos propios basados cn ¢l Anuario Estadistico de América Latina.
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CUADRO 2.28
Camiones de carga y relacién con la superficie y poblacién de paises
de Ameérica Latina

Camiones/
Camiones de carga kilometro Camiones/mil
(miles) cuadrado habitantes
Pais 1960 1970 1975 1960 1975 1960 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 6.272 5.925
Brasil 397.0 645.4 1150.2 0.047 0.135 5.469 9.483
Colombia 82.9 835 107.0 0.073 0.094 5.335 4.148
Costa 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
El Salvador 9.0 15.6 20.0 0.421 0.935 3.497 4.169
Guatemala 14.6 24.4 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 0.046 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 7.8 145 15.8 0.105 0.212 7.059 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 6.444 4.128
Rep. Dominicana 6.3 20.5 33.9 0.130 0.702 1.954 6.099
Uruguay 76.0 88.0 85.7 0.047 0.458 29.945 29.470
Venezuela 102.1 181.3 347.4 0.112 0.381 13.523 22.241

Fucentes: Elaboraciones propias, bajo el mismo procedimiento y fuentes que el cuadro
2.25, sblo cambiando la variable carreteras por la de camiones de carga, y
sin incluir el dato de 1980 debido a que el Anuarto Estadistico de América Latina,
1983 no lo proporciona y no fue posible recopilarlo.

muy rezagado. Ocupa el sexto sitio, con 126.4 camiones/millén, con-
tra 306.1 de Venezuela.

Se puede concluir de todas las anteriores comparaciones, que si
bien nuestro pais ocupa uno de los primeros lugares en cuanto al cre-
cimiento econémico y demografico, su sistema de transporte se ha
quedado detras del ritmo de crecimiento de la mayoria de los siste-
mas de transporte de otros pafses de América Latina.

2.2 POLITICAS E INSTRUMENTOS ESTATALES RELACIONADOS
CON EL SECTOR TRANSPORTE

Al igual que sucede con las politicas estatales que se manejan en otros
sectores de la economia, en el sector transporte se cuenta con una se-
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CUADRO 2.29
Relacién de camiones con la produccién industrial y agricola
de los paises de América Latina*

Camiones/pi8 industrial Camiones/PIB agricola

Pais 1960 1970 1975 1960 1970 1975

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
Costa Rica 108.654 119.383 111.268 68.072 95.088 117.211
Chile 31.778 44.985 60.489 139.554 250.921 261.085
Ecuador 63.545 60.980 65.330 49.096 55.044 98.417
El Salvador 63.830 53.608 48.426 30.928 36.449 37.244
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
México 49.891 37.680 42.856 75.963 92.079 126.409
Nicaragua 83.333 104.420 78.740 46.610 90.431 71.685
Panama 82.979 58.704 50.968 72.222 80.110 81.865
Paraguay 34.091 13.855 30.870 14.423 8.244 17.975
Peri 42.216 22.005 22.285 67.869 38.858 52.655
Rep. Dominicana 34.807 56.319 47.746 20.064 52.163 74.505
Uruguay 117.465 124.646 106.858 301.387 260.355 270.347
Venezuela 31.532 38.201 70.210 180.071 190.842 306.079

* Camiones por cada millén de délares (de 1970) de pIB.
Fuentes: Elaboraciones propias. Para la obtencién de los indices, se tomé el dato de ca-
miones del cuadro 2.28 y se dividi6 entre el correspondiente dato del cuadro
2.23.

rie de objetivos, instrumentos y resultados que pueden o no estar de-
bidamente identificados o explicados, pero que deben analizarse para
emitir un juicio mas sélido en relacién con la politica nacional de
transporte.

En las secciones anteriores de este trabajo se centré la atencién
en una serie de aspectos relacionados con los resultados de la politica
estatal en materia de transporte. Corresponde a esta seccién el anali-
sis de los objetivos y los instrumentos de tal politica.

Los instrumentos considerados en el analisis se describen, breve-
mente, a continuacién.

1) Planes y programas oficiales. Constituyen el conjunto de disposi-
ciones administrativas que pretenden normar las acciones que
habrin de tomarse en determinado periodo para atender la pro-
blemitica presente y futura. En ese sentido, incluyen la formula-
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cién de los objetivos y metas de la politica, asi como de los me-
dios necesarios para alcanzarlos.

i1) Coordinacién del transporte y regulacién estatal. Se encarga de
establecer las caracteristicas administrativas generales del sector
y el tipo de propiedad (piblica o privada) de los diferentes ele-
mentos del sistema de transporte (empresas, infraestructura y
equipo).

u1) Inversion. Se refiere al conjunto de recursos financieros, puibli-
cos o privados, destinados a cada uno de los modos de transporte.

i) Tarifas y subsidios. Son los medios por los cuales las empresas
prestatarias obtienen los recursos necesarios para afrontar los
gastos necesarios para la realizacién del servicio.

Cabe senalar que tanto el anilisis de los planes de transporte,
como el de la coordinacién y el control (secciones 2.2.1y 2.2.2, res-
pectivamente) se basan mas en aspectos cualitativos que en cuantita-
tivos. En consecuencia, el lector no interesado en tales cuestiones
puede pasar directamente a la sintesis que se ha incluido al final de
cada una de estas secciones.

2.2.1 Los planes y programas oficiales

La presente seccién esta orientada a analizar los planes y programas
para el sector transporte en México. El énfasis estd dado en lo que
se considerd mas relevante: el problema de los objetivos planteados
en tales planes y programas. La razén de tal énfasis fue la siguiente:
se encontraron diversas deficiencias en lo referente a los objetivos (su
planteamiento, su método, su congruencia, etc.), que se supone de-
ben ser el punto de partida para el trabajo de planeacién.

Por otra parte, no se analizan los resultados obtenidos en cada
plan o programa porque no siempre se puede separar el efecto de de-
terminada medida del de otras que se toman posteriormente y que
pueden estar orientadas en el mismo sentido, o en contraposicién con
alguna de las acciones propuestas. De todas maneras, ya en los capi-
tulos anteriores se revisaron los resultados que, en conjunto, han sido
producto de tales planes y programas.

Hay que aclarar que sélo uno de los siguientes planes fue propia
y exclusivamente para el sector transporte: el correspondiente a
1975. En los restantes casos mas bien se trata de la parte que se dedi-
ca al transporte (combinado con las comunicaciones) dentro de pla-
nes o programas nacionales de desarrollo o de inversién.
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2.2.1.1 Primer Plan Sexenal (1934-1940)

En éste, que fue el primer intento de programacién del desarrollo na-
cional, se postularon como prioritarias en materia de transporte las
siguientes acciones: construir carreteras para facilitar la distribucién
de productos nacionales; construir vias férreas para abrir a la comu-
nicacion regiones fértiles que estuvieran aisladas; expandir la marina
mercante por medio de mas barcos y el reacondicionamiento de puer-
tos y litorales; apoyar las cooperativas de estibadores, pescadores y
demads trabajadores.

2.2.1.2 Segundo Plan Sexenal (1941-1946)

Este plan representa un verdadero adelanto en materia de normativi-
zacién del transporte. En él se plantearon los siguientes puntos como
fines del plan: acceder a las zonas con recursos naturales, consolidar
la integracién cultural del pais y aumentar la produccién y la eficacia
de los servicios de movilizacién y distribucién de productos. Para ta-
les fines se plantearon los siguientes objetivos: a) Coordinar los dife-
rentes sistemas de comunicaciones y transportes; b) construir y esta-
blecer las obras o sistemas de comunicaciones y transportes que
dieran acceso a nuevas zonas de recursos naturales; ¢) establecer y
mejorar las rutas para el comercio internacional y el turismo.

Para cumplir tales objetivos se consideraron necesarios los si-
guientes programas:

1) Construir carreteras rurales o de penetracién;

2) establecer facilidades aéreas para comunicar regiones aisladas
o lejanas;

3) acondicionar y modernizar los ferrocarriles;

4) promover el establecimiento de fabricas de aviones, y

5) acondicionar las vias fluviales.

2.2.1.3 Programa Nacional de Inversiones (1953-1958)

Como su nombre lo indica, este programa tenia como propésito asig-
nar los recursos de inversién y distribuirlos entre las distintas ramas
de la economia. Cabe destacar que el drea preferenciada con la asig-
nacién mas alta fue la de las comunicaciones con un porcentaje del
28% , asi como la especial atencién puesta en la rehabilitacién del sis-
tema ferroviario.
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2.2.1.4 Plan de Accion Inmediata (1962-1964)

Este plan se formul6 como respuesta a los acuerdos de la Alianza para
el Progreso, y fue también un programa de distribucién de inversio-
nes. En él se asignaba al sector comunicaciones y transportes el
28.6% de los recursos de inversién del sector piblico, de cuyo total
se destiné 12.9% a los ferrocarriles y 11.8% a las carreteras.

2.2.1.5 Plan Nacional de Desarrollo Economico y Social (1966-1970)

Este plan, que al igual que el anterior fue elaborado por la Comisién
Intersecretarial para la Formulacién de Planes de Desarrollo Econé-
mico y Social, ponia mucho énfasis en una serie de objetivos de desa-
rrollo nacional, pero en lo referente al transporte no era muy explici-
to ‘sobre las acciones a realizar. Incluso el porcentaje de inversién
asignado a este sector disminuy6 respecto de los planes anteriores al
otorgarsele sélo el 22.6%. El transporte carretero fue el mis benefi-
ciado con el 10.4% de los recursos de inversién totales, seguido por
el ferrocarril con 7.8%, el transporte aéreo con 2.0% vy el transporte
maritimo con 0.5 por ciento.

2.2.1.6 Plan Nacional de Transportes, 1975

Este plan fue desarrollado entre 1970 y 1975 por la Secretaria de Co-
municaciones y Transportes, y es, hasta nuestros dias, el intento mas
sério y profesional por planificar el transporte en México. Respecto
al punto que mais nos interesa, esto es, los objetivos que se postulan
en tal plan, los hemos enlistados de manera abreviada como sigue:

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

b) importante subsidio al transporte, especialmente al de mer-
cancias;

¢) prioridad, concedida de hecho, a la transportacién por carre-
tera, tanto de carga como de pasajeros;

d) desarrollo espontdneo del transporte individual particular;

¢) razonable importancia a la velocidad.
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2.2.1.7 Plan Global de Desarrollo (1980-1982)

Este plan lo desarroll6 la Secretaria de Programacién y Presupuesto;

en él se plantearon los siguientes objetivos que resultan de interés
para el presente trabajo:

a) crecimiento anual del sector transporte, de 9.5%;

b) aurmmento de la inversién piblica en 18% anual,;

¢) atencién a zonas de potencialidad econémica;

d) fortalecimiento del transporte colectivo;

¢) fomento del transporte combinado;

f) aumento de longitud y capacidad de las carreteras, y
g) modificacién del sistemna tarifario.

2.2.1.8 Plan Nacional de Desarrollo (1984-1988)

Este plan considera los siguientes objetivos especificos para el sector
transporte:

a) extender el sistema de transporte a todo el territorio;

b) mejorar la vinculacién con el exterior;

¢) ampliar la red alimentadora y rural de carreteras;

d) articular el transporte con los sistemas de comercializacién y
almacenamiento;

¢) conservar y construir més obras de infraestructura y equipo;

/) hacer uso intensivo de mano de obra en la conservacién y
construccién de la infraestructura;

g) continuar las obras en proceso, y,

k) alcanzar la autosuficiencia financiera del sector.

2.2.1.9 Incongruencias y deficiencias

-Si se analizan los anteriores grupos de objetivos, se encuentra que,
practicamente, no hay continuidad entre ellos, ya que se cambian
sustancialmente de un plan o programa al siguiente, aun cuando
compartan el interés por mejorar el servicio de transporte en general.
Asimismo, aunque seria necesario hacer un ‘‘seguimiento’’ especifi-
co y muy bien documentado de cada uno de esos objetivos, no parece
evidente que se hayan alcanzado cabalmente.

Por otra parte, 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 observa una clara preocupacién por aumentar
o mejorar el servicio y las instalaciones, pero sin esforzarse por deter-
minar con precisién las deformaciones o ineficiencias que pudiera te-
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ner el sistema de transporte hacia el resto del aparato econémico del
pais. La variacién ciclica, por el contrario, acepta al inicio de cada
sexenio que existen insuficiencias y deformaciones en el sistema de
transporte y manifiesta la intencién de corregirlas. Al terminar el ci-
clo con el sexenio se elabora una relatoria de los logros alcanzados.
Naturalmente, se inicia el nuevo ciclo con el reconocimiento de la in-
suficiencia y las deformaciones del sistema de transporte, y una
critica, abierta o no, al régimen anterior.

En sintesis, puede afirmarse que si bien se ha intentado la formu-
lacién de diversos planes y programas con el fin de corregir o mejorar
la actuacién del sector transporte, se ha hecho con algunas deficien-
cias. Sin embargo, es innegable la importancia de la elaboracién de
tales planes como un instrumento que guie la accién estatal en la ma-
teria.

2.2.2 Coordinacién del transporte y control estatal

Este es el segundo de los instrumentos de la politica de transporte que
se va a analizar, y consiste en:

a) La definicién del tipo de propiedad que tendran las empresas
y la infraestructura; esto es, si seran estatales o privadas.

b) La definicién del tipo de uso que tendrén los servicios y las
instalaciones; esto es, si serdn publicos o particulares.

¢) La estructura juridico-administrativa que el estado adoptara
para la reglamentacién y regulacién de la operacién de las em-
presas de transporte.

d) La coordinacién de las actividades del sector transporte, tanto
en lo que se refiere a la dotacién de recursos fisicos (que inclu-
ye las actividades de disefio, construccién —o fabricacidn, se-
gin el caso— y mantenimiento de infraestructura, vehiculos
y equipos auxiliares), como a la operacién. Dentro de la ope-
racién se considera no sélo la interrelacién entre las empresas
prestadoras de servicio, sino también entre éstas y las que les
proveen de insumos, y (lo que es mas importante) entre las
empresas que realizan el servicio y los usuarios del mismo.

Los anteriores elementos de este instrumento de politica han sido
separados con fines de anilisis, lo cual no significa que sean indepen-
dientes, puesto que forman un conjunto de acciones que deben ser
consideradas simultdneamente, ya que el cambio en uno de los ele-
mentos implica cambios en los otros tres.
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2.2.2.1 Tipo de propiedad y uso de los transportes

Antes de analizar la forma en que ha evolucionado esta caracteristica
del transporte mexicano, es necesario plantear una aclaracién termi-
nolégica. Como consecuencia de la posibilidad de que coexistan em-
presas privadas y organismos o empresas estatales, tanto en la pro-
piedad como en el uso de los modos de transporte, se sugiere la
siguiente reclasificacién de empresas de transporte:

1o. Segun el tipo de propiedad de los vehiculos e instalaciones.
a) Estatales. En este caso, el estado es el propietario y operador
del servicio, ya sea en forma directa o a través de empresas para-
estatales.
b) Privadas. Por el contrario, en estas empresas, los propietarios
de los vehiculos e instalaciones forman parte de la iniciativa pri-
vada.

20. Segun el tipo de uso del servicio.
a) Piblico. En este caso, las empresas prestan su servicio a todas
las personas que lo soliciten, independientemente de que la em-
presa de transporte sea dc propiedad estatal o privada.
b) Particular. En este caso, los servicios estdn reservados a una
sola empresa o usuario, también sin importar el hecho de que
sean de propiedad estatal o privada.

Con estos elementos, es posible una mejor identificacién de las
empresas de transporte. Por ejemplo, podria decirse que hay empre-
sas de propiedad privada que tienen uso piblico, o empresas estatales
que tienen un uso particular de sus vehiculos e instalaciones de trans-
porte.

Ahora bien, en relacién con el grado de participacién que actual-
mente muestran en nuestro pais el estado y los particulares en la pro-
piedad y uso de la infraestructura y equipo, se tienen las siguientes
consideraciones.

En el autotransporte se observa una tendencia de los usuarios a
comprar y operar sus propios vehiculos, usando cada vez menos el
servicio publico. Asi, tomando las estadisticas mostradas con anterio-
ridad en los cuadros 2.2 y 2.3 se ve que si en 1970 el 12.6% de los
camiones de carga eran del servicio piblico federal, para 1982 esa ci-
fra se redujo a 9.7%. Esto no implica que el 90.3% restante esté
constituido s6lo por vehiculos privados, pues también incluye los ser-
vicios de transporte publico local o estatal, pero si es un reflejo del
proceso de privatizacién que se esti dando. Cabe sefialar que este
proceso, que trae consigo una subutilizacién del equipo de transpor-
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te, s6lo satisface las necesidades de transporte de sus propietarios y
el resto del tiempo permanece en garage para ser usado cuando sea
indispensable. Una prueba de lo anterior se observa en los cuadros
2.2 a 2.4, los que muestran que, con s6lo 9.7% de vehiculos, el auto-
transporte federal movilizé6 281.6 millones de toneladas de un total
de 326.1 millones de toneladas de carga que circul6 por la red carre-
tera en 1982. Esto se explica por el hecho de que los vehiculos priva-
dos tienen un uso menos intensivo que los del servicio piblico.

En los otros modos de transporte la situaciénes diferente. En los
servicios aéreos de carga y en el cabotaje, es mucho mas reducida la
proporcién de servicios particulares, ya que la mayoria de los servi-
cios son publicos. Sin embargo, es relevante la participacién de algu-
nas empresas paraestatales como Pemex y Fertimex, que reservan el
uso de instalaciones y equipo de transporte para su propio uso, aun-
que lo combinan o complementan con la contratacién de servicio pa-
blico de compafiias como Transportacién Maritima Mexicana o los
ferrocarriles. El caso extremo de lo anterior se da en los ductos, pues
practicamente sélo 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 definicién anterior, porque estd
reservado a Pemex, aunque esta empresa sea del sector piblico.

La anterior distribucién del uso del transporte entre servicios pii-
blicos y privados, constituye una de las formas en las que el Estado
mexicano puede incidir en la operacién del transporte y conduce a
diferentes patrones de impacto en la economia. Ambos extremos del
uso de transporte (privatizacién o estatizacién) tienen, como era de
esperarse, una serie de ventajas y desventajas, de las que sélo habra
de resaltarse lo relacionado con el tema de la politica de transporte.
Asi, la privatizacién puede resultar lo mas apropiado cuando los bie-
nes a transportar requieren de ciertos niveles de seguridad, disponi-
bilidad, rapidez, etc., y ‘‘soportan’’ los altos costos de un transporte
especialmente reservado para ellos. Asimismo, la privatizacién del
transporte resulta acorde con una politica de libre competencia en la
que cada empresa puede capitalizar a su favor una mejor organiza-
cién de su propia flota. Sin embargo, aun en el caso extremo (esto
es, en el que todas las empresas, sin importar su giro, tuvieran su
propia flota de transporte y sus instalaciones de embarque y desem-
barque), la presencia del estado se hace necesaria para la dotacién de
infraestructura y servicios comunes (vias, carreteras, control de tran-
sito, etcétera).

Del anélisis anterior se desprende la posibilidad de que exista
una combiracién de propiedad privada y estatal en determinados ele-
mentos infraestructurales y operativos dentro de cada modo de trans-
porte, de tal manera que pueda satisfacer las caracterfsticas cualitati-
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vas y cuantitativas de la demanda de servicios de transporte, y esté
acorde con los objetivos nacionales. Al respecto cabe hacer notar que,
segun se deduce de los documentos oficiales disponibles (véase la bi-
bliografia), nunca ha sido totalmente explicita la politica de transpor-
te en el sentido de definir la participacién de los particulares en la
propiedad de los medios de transporte. De esta manera, la estructura
de propiedad del transporte dentro de cada modo, tal y como se des-
cribié en las piginas anteriores, no muestra grandes cambios durante
el periodo en andlisis (1952-1986), ni parece haberse dado como re-
sultado de una intencién estatal (y una accién consecuente con ella),
que pueda calificarse de preconcebida. En realidad, parece haber res-
pondido a las caracteristicas intrinsecas de cada modo de transporte,
sobre todo en lo que se refiere a la organizacién y al monto de las in-
versiones. De esta manera, resulta relativamente accesible para las
empresas (industriales, agricolas, comerciales, etc.) organizar una
flota de vehiculos para el transporte por carretera y deja al estado me-
xicano la responsabilidad de la construccién y mantenimiento de la
infraestructura (puentes, caminos, etc.). En los restantes modos de
transporte la situacién es muy diferente. La inversién inicial en avio-
nes, barcos, ferrocarriles o ductos es muy alta y raramente la enfrenta
la iniciativa privada, sobre todo porque existe un altisimo riesgo de
no poder mover libremente los recursos asignados al equipo de trans-
porte.” En contrapartida, el autotransporte tiene una gran flexibili-
dad operativa y financiera.

Parece necesario insistir en que, si bien las anteriores ideas pue-
den ser en efecto las causas del mencionado esquema de privatiza-
cién-estatizacién, tales argumentos responden fundamentalmente a
un criterio de optimizacién de un inversionista privado, y no necesa-
riamente a un esquema que intente minimizar el costo nacional del
transporte.

El segundo caso de participacién de los particulares en el trans-
porte interurbano de carga, corresponde a la prestacién del servicio
publico.

En cuanto al autotransporte publico, esto es, aquel que estd a la
disposicién de cualquier usuario, el estado mexicano no interviene en
la prestacién directa del servicio, y Gnicamente se limita a regularlo.
De esta manera, la totalidad de servicios publicos de transporte de
carga por carretera son prestados por empresas privadas. En el otro
extremo se encuentran los servicios de transporte por ferrocarril que
son realizados exclusivamente por empresas estatales.

7 Esta falta de libertad de movimiento se refiere no sélo al hecho de que la infra-
estructura para estos modos de transporte es casi imposible de ser trasladada, sino que
ademas el equipo no resulta tan ficil de ser vendido para recuperar la inversién.
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En el caso de la aviacién coexisten dos tipos de servicio: los pres-
tados por las dos grandes compafias aéreas, que estin en manos del
estado (Aeroméxico y Mexicana de Aviacién), y los ofrecidos por las
compaiiias privadas que, para 1975, alcanzan un total de 77 (segin
el censo de transportes de ese afio), y cuentan con un poco mas de
la mitad de la capacidad total de carga. En esa forma hay una partici-
pacién practicamente nivelada entre los servicios de empresas de pro-
piedad estatal y los de las empresas privadas. Por dltimo, se tiene que
en el cabotaje no hay cifras confiables para conocer la cantidad de
empresas particulares que se dedican al transporte publico de carga,
aunque se puede estimar que tales empresas rebasan el 50% de parti-
cipacién en el volumen relativamente reducido que se maneja por
este modo. La empresa con mayor capacidad es Transportacién Ma-
ritima Mexicana y en ella el estado mexicano sélo tiene participacién
minoritaria.

2.2.2.2 Control estatal (regulacion)

Se pueden distinguir tres tipos de regulacién estatal para los trans-
portes:8

a) la destinada a proteger las vias e infraestructura;

b) aquella que se encarga de proporcionar seguridad a los ve-
hiculos y a la carga, y

¢) la que corresponde propiamente a las empresas en lo que se
refiere a la contratacién y prestacién de los servicios (que tam-
bién suele denominarse regulacién econémica).

La primera de ellas se relaciona, en particular, con las especifica-
ciones de los vehiculos, de tal manera que el desgaste de las vias e
instalaciones no sea mayor de lo normal. Por ejemplo, en el transpor-
te carretero se especifica la clase de vehiculos que pueden circular por
determinados caminos, para que no se ocasione en éstos un desgaste
adicional por el exceso de peso.

La regulacién para proporcionar seguridad busca que no se ata-
que la integridad fisica 0 econémica de los bienes, personas o empre-
sas de transporte, ya sea de manera directa o indirecta, durante la
realizacién del servicio. De tal forma, se especifican limites de veloci-
dad, condiciones de operacién de los vehiculos, requisitos de aptitud
fisica de los conductores, normas de envase, embalaje, carga, descar-
ga y estiba, en el caso de las mercancias.

8 Locklin, D. Philip. Economics of Transportation, Ed. Irwin, 1972, p. 666.
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El tercer tipo de regulacién, que se refiere a la prestacién de ser-
vicios publicos, considera principalmente los siguientes puntos: con-
cesiones y permisos (‘‘entrada y salida del mercado’’), control de la
aplicacién de las tarifas, prevencién de posibles discriminaciones a
usuarios, mecanismos para garantizar la responsabilidad de las em-
presas ante posibles dafios o pérdidas, regularidad y orden en el ser-
vicio, etcétera.

Para analizar el comportamiento de la politica estatal de regula-
cién de los modos de transporte, se tomara el caso mas ilustrativo
(por los cambios que se estan operando en él) que es el autotransporte.

En efecto, el autotransporte tiene tres etapas muy definidas. La
primera abarca desde sus inicios, los cuales se situan en la década de
los afios veinte, hasta principios de 1977. Esta etapa se caracteriza
por una gran irregularidad del servicio, motivada por la falta de con-
trol por parte de las autoridades del ramo. Por el contrario, en la se-
gunda etapa, que comprende de marzo de 1977 a julio de 1989, se
dio un proceso de gradual regularizacién. A partir de esa fecha, la
regulacién adquirié una caracterizacién diferente. (Véase post-
scriptum. )

En los afios de irregularidad, predominaban las empresas trans-
portistas que carecian de una correcta estructura legal, y la mayoria
de los vehiculos circulaba sin la correspondiente autorizacién oficial.”
Segtin algunas fuentes,'? ya en 1947 existian casi dos mil vehiculos
federales de carga en esa situacién, y llegaron a ser, en 1974, mas de
siete mil las unidades que no tenfan permiso ni concesién,!! mien-
tras que, por otra parte, solamente 338 de las 1 500 empresas de
transportistas existentes estaban legalmente constituidas. Esta
situacién empezé a cambiar con el denominado Programa de Desa-
rrollo del Autotransporte Federal, 1977-1982. Este programa permi-
tié la revisién de las escrituras constitutivas de las empresas, para
buscar que se ajustaran tanto a la Ley de Sociedades Mercantiles,
como a la Ley de Vias Generales de Comunicacién. Ademds, los au-
totransportistas crearon tres tipos de comités:

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

9 ‘‘Autotransportes: no mds arrancones y bocinazos’’, Expansion, 1978, ndm.
22, p. 44.

W rbid , p. 44

1 Juridicamente, una diferencia importante entre la concesién y el permiso ra-
dica en que la primera se otorga y revoca a discreci6n de las autoridades, en tanto que
el permiso se obtiene y no se puede revocar, si se cumplen los requisitos establecidos
por tales autoridades.
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asi como del proyecto y construccién de terminales de carga
y pasajeros;

b) los de ruta, que opinan sobre las solicitudes para el otorga-
miento de nuevas concesiones que afectan a la ruta sobre la
que tienen competencia, y

¢) los técnicos, que ‘“se abocan a aspectos mas especificos, de or-
den econdmico, industrial, de turismo y juridico, asi como del

autotransporte especializado y multimodal de carga’.'?

Es de reconocerse que las anteriores acciones han sido exitosas
y han cambiado mucho el panorama un tanto caédtico que se venia
observando en el autotransporte. Ello, aunado a otra serie de medi-
das (sobre todo en lo que se refiere a las especificaciones de vehiculos,
circulacién en rutas restringidas y a determinadas velocidades, y a
‘‘programas de coordinacién’’ —que son mds bien de comunica-
cibn—), aparenternente ha dado por resultado que, en lo que respec-
ta a la regulacién para proteger la infraestructura y para garantizar
ciertas normas de seguridad, no existan problemas criticos. Sin em-
bargo, en la regulacién de la contratacién de los servicios, existian
adn algunas deficiencias. En particular, no habfa un control real so-
bre las tarifas que se cobraban, y éstas podian estar por arriba o por
abajo de la oficial. Si el cobro superaba la tarifa autorizada, ello se
debia a que los autotransportistas saben que sus servicios son indis-
pensables para ciertos productos en determinadas condiciones cuan-
do la demanda de servicios puiblicos de transporte estd muy por enci-
ma de la oferta. Esto da lugar a que se establezca una competencia
entre los demandantes del servicio, lo que incluso llega a situaciones
de corrupcién. Hay, ademas, discriminacién de las empresas peque-
fas en favor de las grandes. Esta situacién, que se generaliza y se
vuelve mis aguda en las épocas de mayor demanda (en particular
cuando existe un crecimiento acelerado de la economia del pais), esta
lejos de ser normal o admisible y debe ser controlada, sobre todo por
los posibles efectos inflacionarios que puede causar, tanto por el enca-
recimiento mismo de los servicios de transporte, como por las restric-
ciones impuestas al aprovisionamiento de insumos.

Por otra parte, también se da el caso, aunque con menor fre-
cuencia, de competencia desleal entre las empresas de transporte, de
tal manera que el cobro por el servicio disminuia notablemente y lle-
gaba a estar por debajo del que resultaria de la aplicacién de la tarifa.
Esto se presenta como consecuencia de la gran cantidad de ‘‘hombres-

12 Programa de Desarrollo del Autotransporte Federal, 1977-1982, Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes, 1977.
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camién’’, esto es, empresas que no tienen una organizacién y en al-
gunos casos ni siquiera los permisos correspondientes, y en las que
el propietario del vehiculo es a la vez el conductor y el encargado de
la recepcién de la carga y la contratacién de los servicios. Esto se ha
tratado de resolver desde hace varios afios mediante distintas formas,
primero con las llamadas ‘‘documentadoras’’, que cobraban una
cuota (variable, pero de alrededor del 10% del cobro por el servicio
de transporte) por recibir las solicitudes y documentar la carga, aun-
que hay muchos casos en los que incluso eran los propios camioneros
los que ‘‘conseguian’’ la carga, pese a lo cual tenian que ceder parte
de sus ingresos a las documentadoras por el hecho de que éstas ‘‘do-
cumentaban’’ la carga a un costo relativamente alto. La intervencién
de las documentadoras le daba cierta legalidad y orden a la contrata-
cién del servicio, pero se ejercia una intermediacién que era innece-
saria si se contara con una mejor organizacién por parte de los auto-
transportistas individuales.

De lo anterior se infiere que, aunque la regulacién de los servi-
cios publicos de transporte por carretera ha recibido una gran aten-
cién por parte de las autoridades federales, ain persisten varias defi-
ciencias en la forma en que estd estructurado el servicio. De hecho,
los capitulos tercero y cuarto analizan con detalle los efectos que tiene
la organizacién de la rama en calidad en el servicio ofrecido a los

usuarios.
En lo que respecta a la regulacién de los modos de transporte que

tienen una participacién significativa de empresas privadas en el ser-
vicio piblico de carga, esto es, en el cabotaje y en la aviacién, la si-
tuacién es diferente, principalmente en dos aspectos. El primero es
que la regulacién del servicio ha sido gradual y practicamente sin re-
zagos ante el crecimiento de la demanda. El segundo, que en parte
explica el anterior, se deriva del hecho de que los volimenes de inver-
sién inicial (como ya se explic6 anteriormente) para tales modos son
relativamente altos lo que obliga a tener una mejor organizacién para
proteger los recursos de la empresa. Ademais, los servicios de cabotaje
y aviacién son mds facilmente controlables, dado que hacen uso, en
la gran mayoria de los casos, de puertos y aeropuertos que forman
parte de la infraestructura estatal y que, a su vez, representan una
cantidad reducida de puntos de control.

Ahora bien, cabe preguntarse c6mo 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 jerarquico que se analice. Para empezar, pueden
considerarse las diferentes atribuciones que, en relacién con el sector,
tienen cada uno de los poderes federales. Al respecto, es de notar
que, durante el periodo de analisis, ha sido el poder ejecutivo el que
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ha tenido la responsabilidad de la administracién de las actividades
del transporte, mientras que el legislativo se ha limitado a la aproba-
cién o modificacién de las iniciativas de ley que le envia el ejecutivo.
Eso se refleja, de manera directa, en la legislacién nacional del trans-
porte cuyas diversas leyes y reglamentos contienen algunos puntos de
gran rezago en relacién con los cambios observados en la problemati-
ca econdémica y en las tecnologias que se han incorporado al sector
transporte.

Por su parte, el poder judicial sélo desarrolla dos funciones rela-
cionadas con el sector transporte: la que se ejerce cuando por acci-
dente o alguna otra causa se dafa una via general de comunicacién,
o la que se ejerce cuando los particulares promueven un juicio de am-
paro en contra de alguna disposicién de la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes.

El segundo nivel en el que el estado mexicano se va transforman-
do, es el referido a la propia modificacién interna del poder ejecutivo.
Esto incluye tanto la distribucién de funciones entre las diferentes se-
cretarias de estado relacionadas con el sector transporte, como la crea-
cién de nuevos organismos descentralizados o de nuevas dependen-
cias dentro de las mismas secretarias. Es necesario sefialar que, en
este nivel, si se han dado cambios importantes en los Gltimos treinta
afios. En particular, destaca la divisién de la Secretaria de Comuni-
caciones y Obras Publicas (scop) realizada en 1958, dando origen a,
por una parte, la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (5CT),
con la funcién de operar y regular el servicio, y, por otra, a la Secre-
taria de Obras Piblicas (soP) con la funcién de construir la infraes-
tructura. Esta divisién de la scop provocé graves problemas pues
cada dependencia actuaba bajo sus propios criterios y aun bajo inte-
reses sectoriales opuestos, lo que se traducia en acciones incongruen-
tes y retrasos en los programas de las secretarias aludidas (principal-
mente de la scT), lo que, a su vez, ocasionaba un deterioro en la
calidad de los servicios y de la infraestructura. Es de sefialar que tu-
vieron que pasar 24 afios para que se corrigiera el error cometido y
se fusionaran ambas secretarias en lo que actualmente es la scT.

Lo anterior es una clara muestra de c6mo se estd transformando
la estructura interna del poder ejecutivo a fin de lograr una mejor
atencién al sector transporte. Sin embargo, ain quedan algunos pro-
blemas por resolver, entre los que destacan los siguientes:

lo. Es necesario integrar todos los modos de transporte a la regu-
lacién directa de la sct. En particular, el que se realiza por ductos,
deberia ser planeado y operado dentro del sistema nacional del trans-
porte. Esto plantearia un problema fuerte, ya que la instalacién y la
operacién de la red de ductos se efectia predominantemente por y
para Pemex. Sin embargo, la planeacién y la regulacién de la red de
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ductos de Pemex deberia respetar las disposiciones de la scT, tal y
como lo deben hacer los otros modos de transporte que opera dicha
empresa. Sélo asi se podria aspirar a una integracién de todos los mo-
dos de transporte a nivel nacional, al asignar a la red de ductos las
funciones y especificaciones que le corresponden dentro del sistema
nacional de transporte.

20. Un problema, que en buena medida explica el surgimiento
de casos como el anterior, radica en que los cambios en la organiza-
ci6én de la scT se dan sélo hasta que las irregularidades alcanzan ni-
veles alarmantes. Un ejemplo (extremo, si se quiere) lo representa el
autotransporte federal, para el que apenas en 1970 se crea una direc-
cién general abocada a la atencién de sus problemas, mientras que
tanto la aviacién como los ferrocarriles ya contaban, desde décadas
atras, con oficinas especializadas. Este ejemplo puede orientar en el
caso de los ductos, pues si bien en la actualidad sélo se les emplea
para el petréleo y sus derivados, es posible que se le use, en un futuro
préximo, para otros productos (en una escala menor y a distancias
mds cortas, probablemente), por lo que se requiere tener preparada
una dependencia especifica para la regulacién de este modo de trans-
porte.

3o0. Aunque la regulacién del transporte dentro de las ciudades
no es propiamente una de las funciones de la scT, pues corresponde
a las autoridades locales de cada ciudad ejercerla, seria conveniente
que esta secretaria se aplicara, en forma organizada, a las labores de
planificacién y mejoramiento del transporte urbano, tanto de pasaje-
ros como de carga. En este ltimo caso, debe reconocerse que el
transporte de carga local puede representar el eslabén inicial o final
de la cadena necesaria para la distribucién de productos, y por ello
la deficiente organizacién del transporte urbano de carga puede sig-
nificar un obstaculo adicional para el interurbano.

40. Un problema también relacionado con la estructura y el fun-
cionamiento de la scT, es el que se refiere al advenimiento en gran
escala que ya se ha dado (sobre todo en los paises industrializados)
del transporte multimodal. Esto implica una serie de problemas de
coordinacién (que se veran en el siguiente apartado) a los que la scT
s6lo con un cambio radical en su organizacién podri atender. Dado
que la regulacién de cada modo de transporte se realiza en diferentes
dependencias dentro de la scT (e incluso fuera), resulta indispensa-
ble la existencia de una que atienda exclusivamente los problemas
multimodales en general. Si bien existen diversos organismos como
la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos o la empresa ‘‘Trans-
porte Multimodal Mexicano’’ (empresa de participacién estatal ma-
yoritaria que integra los servicios de otras empresas aéreas, mariti-
mas y terrestres para el manejo de los contenedores), no logran sub-



122 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

sanar la falta de tal dependencia, pues el transporte multimodal
incluye todos los modos, no sélo los que se relacionan con el uso de
contenedores o que operan dentro de los puertos, por mas que en
ellos se hagan maés evidentes los problemas de integracién de los dife-
rentes modos de transporte.

2.2.2.3 La coordinacion del transporte

Esta es una de las actividades que se vuelven cada vez mas importan-
tes dentro del sector transporte, no obstante lo cual, ain no hay clari-
dad en cuanto a su significado ni a los medios para alcanzarla. En
efecto hay, cuando menos, siete maneras distintas de enfocar la coor-
dinacién del transporte, las que seridn expuestas en seguida.

lo. La forma mais simple de ver la coordinacién es bajo la unién
o agregacién de los servicios que antes de tal unién eran prestados
por diferentes modos de transporte, sin llegar a la fusién en una sola
empresa. De esta manera, el usuario tiene una mayor seguridad de
realizar los envios, aunque para ello se tengan que hacer varios de-
sembarques o trasbordos.

20. Por el contrario, también es comdn encontrar que se entien-
da por coordinacién entre empresas a la separacién de sus rutas, tari-
fas y clientes a fin de evitar la ‘‘competencia ruinosa’’. Por ejemplo,
en una reunién sobre problematica ferroviaria, se sefalé que:

Como consecuencia de la competencia que existe entre el transporte por
carretera y el ferrocarril en casi todos los paises del mundo, esto ha dado
origen a que se busquen varias formas de solucién. 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. Para su operacién las distintas empresas conservan
su personalidad juridica actuando como verdaderos socios del negocio.
Este tipo de coordinacién no ha dado buenos resultados en vista de que
la mayoria de las empresas ferroviarias del mundo son gubernamentales
y el automotor generalmente esta operado por la iniciativa privada.!?

3o. También se maneja como sinénimo de coordinacién, la es-
tructuracién de todos los servicios de transporte de determinada
regién en torno a una ‘‘columna vertebral’’. Normalmente, se toma
como dicha columna el ferrocarril, de cuyas estaciones parten servi-
cios especializados de autotransporte. El principal problema que se

13 Mavo Angel. Filiberto, **El Transporte ferroviario y la concentracién eco-
némica regional’”. Primer Seminario Nacional de Ferrocarriles, México, 1967, p. 157.
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tiene bajo este esquema de coordinacién radica en que la ‘‘columna
vertebral’’ requiere de una gran capacidad lo que, asociado a sus ca-
racteristicas técnicas, generalmente desemboca en una falta de flexi-
bilidad de todo el sistema. En efecto, el transporte se vuelve muy vul-
nerable al reducirse las posibilidades reales de mantener el servicio,
incluso en el caso de que se presenten alteraciones graves en la opera-
cién o en las vias que normalmente se usan.

40. Precisamente a la resolucién del anterior problema, esto es,
ala atencién del servicio en casos de emergencia, ya sea sustituyendo
equipos, rutas o simplemente comunicando mutuamente sus progra-
mas de actividades, también se le conoce como ‘‘coordinacién’’. Es
obvio que este tipo de ‘‘coordinacién’’, si bien es necesaria, es tem-
poral e imprevisible y, en muchos casos, sin una adecuada planifica-
cién.

S0. Para ejercer, de una manera eficaz, la operacién conjunta de
varios modos o empresas de transporte, se puede pensar que resulta
necesario que uno de ellos controle, absolutamente, a los otros. En
ese sentido, se ha llegado a proponer, en nuestro pais, lo siguiente:

Que las empresas ferroviarias adquieran en forma gradual, parte o la to-
talidad de las acciones del capital de las demis empresas de transporte
competidoras. En otras palabras, se propone llegar paulatinamente a la
nacionalizacién de los servicios, teniendo como base al ferrocarril. Esta
seria la tinica forma positiva de llegar a la coordinacién.!*

Esta propuesta tiene una serie de problemas. Primero, nada ga-
rantiza que la ‘‘nacionalizacién’’ o la unificacién de los servicios pue-
da, por si misma, resolver los problemas o mejorar el servicio. (Se
ha entrecomillado el término nacionalizacién porque es incorrecto,
dado que, como ya se mencioné anteriormente, corresponde al esta-
do mexicano regular todas las actividades relacionadas con el trans-
porte piublico de carga. La existencia de concesiones y permisos otor-
gados a particulares implica que el estado puede asumir la prestacién
del servicio sin nacionalizar). Por el contrario, parece razonable re-
solver primero los problemas de coordinacién interna de cada modo
de transporte y después intentar la coordinacién entre modos, como
pasos previos a una integracién total. Ademas, la anterior idea cae
en una confusién al suponer que sélo sometiendo los demas modos
de transporte al control de los ferrocarriles, es posible la integracién,
nacionalizacién y coordinacién de los transportes. En todo caso, seria
necesario un organismo que estuviera por encima de los consejos de

1% i, p. 169.
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administracién de los modos de transporte, para que definiera y con-
trolara las actividades de cada uno de ellos.

60. Hay un tipo de coordinacién que rebasa el &mbito del sector
transporte, pues se refiere a la coordinacién de éste con los deman-
dantes del servicio. En ese sentido, s6lo hasta fechas recientes, y en
particular después de la crisis del transporte en 1980, se ha venido
recalcando en las esferas gubernamentales la necesidad de coordinar
las demandas de los diferentes usuarios, sobre todo de los grandes
usuarios en el sector piblico (Pemex, Conasupo, Fertimex, UNPASA
y Sidermex).!> Cabe sefialar que para que logre sus objetivos, este
tipo de coordinacién requiere que los usuarios tengan el equipo com-
plementario para las maniobras de carga, descarga y manipulacién
de los bienes, asi como las instalaciones adecuadas para el almacena-
miento, situacién que, como se vera en un capitulo posterior, esti le-
Jjos de suceder en nuestro pais, sobre todo entre los usuarios menores.

70. El enfoque de coordinacién que proponemos, postula la
asignacién de cada modo y empresa de transporte dentro de la posi-
cién (fisica, estratégica, operativa y jerarquica) que les corresponde
en el sisterna de transporte del pais. La posicidn fisica estaria deter-
minada por las necesidades cuantitativas y cualitativas de los flujos
de carga interurbana.'® La posicién estratégica est4 dada por las di-
ferentes posibilidades que tiene cada modo para contribuir al desa-
rrollo de determinadas regiones o industrias, tanto por sus servicios,
como por la demanda de insumos (ver seccién 1.2). La posicién ope-
rativa es la que mas se relaciona con los anteriores conceptos de coor-
dinacién, pues se refiere a la ubicacién de las empresas o modos en
el lugar mis adecuado dentro de la ‘‘cadena de transporte’’, esto es,
ya sea como receptoras y consolidadoras de carga; transportadoras a
largas distancias o grandes volimenes, por mar, tierra o aire, o como
distribuidoras a los destinatarios. El término ‘‘adecuado’’ hace refe-
rencia a las diferentes caracteristicas operativas de cada modo (regu-
laridad del servicio, velocidad, capacidad, etc.). Por dltimo, la asig-
nacién de la posicién jerarquica se refiere al lugar que tiene cada
empresa o modo de transporte dentro de la estructura administrativa
del sector, ya sea como empresa descentralizada, incorporada a la
SCT, o bien concesionada por la scT pero regulada por diversas de-
pendencias, etcétera.

En realidad, sélo los tipos cuarto y sexto de coordinacién (esto

.
1 gpp, ‘‘Programa dc mediano y largo plazo de transportes. Estrategia de desa-

rrollo": versién preliminar, p. 15.

16 Debe recordarse que a lo largo dcl presente trabajo se ha puesto énlasis en cl
transporte de carga, pero es evidente que similares observaciones podrian hacerse en
relacién con ¢l transporte de pasajeros.
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es, la atencién en caso de emergencia y la comunicacién con los usua-
rios) han sido considerados por el gobierno mexicano, sobre todo en
el trienio 1979-1982. La coordinacién vista como unidn de servicios,
como estructuracién con base en una columna vertebral, como control
de un modo de transporte sobre otros o como asignacién de funciones
(tipos 1°, 3°, 5° y 7°, respectivamente) no ha pasado los limites de
las buenas intenciones gubernamentales. Por tGltimo, la coordinacién
para evitar la competencia ruinosa (tipo 2°) no sélo ha sido ignorada,
sino incluso se ha permitido o alentado que los diversos modos com-
pitan entre si. El caso mas claro se tiene entre el ferrocarril y la carre-
tera, pues el propio trazado de estas dltimas es, en la red basica, pa-
ralelo al de la red férrea.

2.2.3 La inversién en el sector transporte

Este es uno de los aspectos de la politica nacional de transporte que
requiere ser analizado con mayor cuidado, tanto por la vital impor-
tancia que tiene en el correcto funcionamiento del sector, como por
los problemas teéricos que implica. En efecto, si bien es casi un axio-
ma el planteamiento de que debe existir un nivel y un programa de
inversion en el sector transporte, que le permita satisfacer la deman-
da de movimiento de bienes y personas, dado un cierto ntvel de desa-
rrollo de la economia, no resulta claro cémo se podria llegar a cono-
cer la tasa de inversién 6ptima. Es una realidad la inexistencia de
andlisis completos de la teoria normativa del desarrollo del sector
transporte de una economfa. No obstante, las decisiones de inversién
en el sector tienen que tomarse, aun cuando haya incertidumbre,
desconexidn o inconsistencia dentro del conjunto total de inversiones.

El intentar elaborar un esquema normativo de las decisiones de
inversién, rebasa los alcances de este trabajo. Sin embargo, se abor-
daran tres cuestiones relevantes dentro de la politica de inversion,
que son: la tasa anual de inversién publica en el sector (y su relacién
con el crecimiento de la economia), su distribucién entre los diversos
modos de transporte y la participacién de las empresas privadas en
la inversidn total destinada al sector.

Para empezar debe observarse que, como se muestra en el
cuadro 2.30, la inversién publica federal en transporte fue 334 veces
mayor en 1986 que la observada en 1952. Sin embargo, si se toman
esos montos de inversién y se comparan con la inversién publica to-
tal, también a precios corrientes, se encuentra que el sector en estu-
dio recibe una cantidad que es, relativamente, cada vez menor. En
efecto, mientras que en 1952 el porcentaje que recibia el transporte
de la inversién piblica era de 42% (e incluso, remontindonos al
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quinquenio 1941-1945, llegaba a 60% ), para 1984 apenas alcanzaba
el 11.9% de los recursos de inversién piblicos. Esto puede significar
que el conjunto de modos de transporte tiene cada vez menos recur-
sos, en términos relativos, para atender una creciente demanda del
servicio. Para comprobar lo anterior hemos realizado el analisis si-
guiente. Si se toma la inversién publica federal en transporte, a pre-
cios constantes (base 1970) se observa que en realidad s6lo ha aumen-
tado 2% (y no 334 veces) de 1952 a 1986, aunque hay afios como
1973 0 1984 en que la inversidn fue 50% mayor que la observada en
1952. Por ello, al comparar esos montos de inversién con el piB
(también a precios constantes de 1970), que ha crecido més de seis
veces, se concluye que la inversién en transporte ha pasado de ser
0.036 a 0.006 veces el piB, en el periodo que va de 1952 a 1986.

Por las anteriores razones, resulta evidente que la falta de inver-
sién ha frenado al sector transporte. Si a eso se anade que han cam-
biado 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, que es la expresién
final y mas importante de esta politica de asignacién de los recursos
publicos. Si bien puede argumentarse que es totalmente légico que
disminuya Ja inversién en infraestructura conforme se avanza en el
proceso de desarrollo, no es del todo claro hasta cuindo y con qué
ritmo se puede aumentar o disminuir la inversién en obras piblicas,
0 en qué momento una economia se encuentra en condiciones de dis-
minuir dicha inversién, aun en términos relativos.

Por lo que respecta a la forma de distribuir la inversién entre los
modos de transporte, su evolucidn se presenta en el cuadro 2.31. En
lo que se refiere al ferrocarril, destacan claramente dos periodos: el
primero que va de 1952 a 1962, en el que contd con casi la mitad de
los recursos de inversion, y el segundo, de 1963 a 1986, en que su
participacién fluctué entre la tercera y la quinta parte de los recursos
federales. Para los mismos periodos, la inversién en carreteras mues-
tra un comportamiento contrario al de los ferrocarriles, pues pasa de
un promedio de 42% entre 1952 y 1962 a 50% entre 1963 y 1986,
contando incluso, en algunos afios, con casi tres cuartas partes de la
inversién piblica del sector. Esta tendencia de asignar més 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 otorga-
do a los ferrocarriles), resulta aun més desproporcionada si se consi-
dera que mientras que en el transporte carretero la inversién publica
se destina a la infraestructura (caminos y puentes), en el transporte
ferroviario se destina tanto a las vias como al equipo e instalaciones
fijas. De esta manera, la inversién que realmente llega a la construc-
cién de vias resulta muy baja si tomamos en cuenta los recursos desti-
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CUADRO 2.30
Inversién publica en transporte
(millones de pesos)

Inversién publica

Inv. piblica Producto

Jederal en transporte federal total interno bruto
Precios Precios Precios Precios
Ao corrientes corrientes corrientes 1/3 constantes 2/5
1952 1378 4 785 3 280 42.0 131 839 3.6
1953 1281 4 543 3076 41.6 132 037 3.4
1954 1474 4 413 4 183 35.2 145 470 3.0
1955 1414 3 701 4 408 32.1 157 751 2.3
1956 1524 3611 4 571 33.3 168 396 2.1
1957 1828 4018 5 628 32.5 181 141 2.7
1958 2 080 3 888 6 190 336 190 778 2.0
1959 2 375 4 326 6 532 36.4 196 547 2.2
1960 2 476 3899 8 376 29.6 212 586 1.8
1961 2 478 4 207 10 372 23.9 223 040 1.9
1962 2611 4 388 10 823 24.1 233 462 1.9
1963 3 053 4 282 13 821 22.1 251 906 1.7
1964 3 484 5116 17 436 20.0 281 472 1.8
1965 3 409 4 527 16 301 20.9 299 677 1.5
1966 2 902 3 501 20 669 14.0 320 469 1.1
1967 4 580 5199 21 057 21.8 340 731 1.5
1968 4 744 5 416 27 755 17.1 368 236 1.5
1969 5 441 5 844 26 339 20.7 391 745 1.5
1970 5 189 5 189 29 205 17.8 444 271 1.2

nados a la construccién de carreteras (para 1977, la inversién en vias
férreas fue siete veces menor que lo invertido en carreteras).

Por su parte,la inversion piblica en transporte maritimo mues-
tra un comportamiento variable, aunque siempre con una participa-
cién relativamente baja, oscilando por lo general entre 3% y 10%,
salvo el periodo de 1980 a 1983, en el que recibié una proporcién al-
ta. En realidad, este modo de transporte sélo recibié atencién de ma-
nera consistente en el sexenio de 1970 a 1976, en el que la denomina-
da Reforma Portuaria intent6 mejorar el manejo de las mercancias.
También debe reconocerse que, desde 1979, este modo de transporte
percibe una gran cantidad de recursos destinados al programa de
puertos industriales. Sin embargo, se debe considerar que estos re-
cursos se asignan a puertos que no necesariamente son los mis con-
gestionados, y que no todo el monto debe contabilizarse como inver-
sién portuaria pues una parte de ellos se destina al equipamiento
industrial.
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CUADRO 2.30
Inversién publica en transporte (conclusion)
[nversidn puiblica Inv. piiblica Producto
Jfederal en transporte federal total interno bruto
Precios Precios Precios Precios

Ano corrientes corrientes corrientes 1/3 constantes 2/5
1971 4 206 4 270 28 538 14.7 462 804 0.9
1972 7 208 6 273 42 057 17.1 502 086 1.2
1973 9 580 7 898 57 606 16.6 544 307 1.5
1974 11 383 7 260 69 207 16.4 577 568 1.3
1975 14 472 7 211 99 053 14.6 609 976 1.2
1976 14 071 5 662 111 704 12.6 635 831 0.9
1977 17 936 5 588 140 102 12.8 657 722 0.8
1978 21 099 5 531 217 382 9.7 711 982 0.8
1979 24 947 5 307 308 455 8.1 777 163 0.7
1980 42 721 7174 478 557 8.9 841 835 0.9
1981 32 405 4 202 754 124 4.3 908 765 0.5
1982 55 311 4618 1012 699 5.5 903 839 0.5
1983 153 536 7 063 1349 518 11.4 856 174 0.8
1984 265 411 7734 2 229 392 11.9 887 647 0.9
1985 366 440 6 891 912 334 0.8
1986 160 764 4 880 878 085 0.6

Fucente: La inversién piblica (ederal en transporte, a precios corrientes, de 1952 a
1979, se calculé sumando la inversién en cada modo de transporte, segin las
cilras de La ¢conomia mexicana. . . op. cit. De los afios restantes se tomaron las
cifras de inversién en cada modo de transporte segin los informes de gobier-
no. Para dcllactar las anteriores cifras se tomé el indice de precios del sector
de la construccién. tomado de Cuentas nacionales y acervos de capital. 1950-1967
v Estadisticas de la oficina de cuentas de produccion, 1960-1976, del Banco de Méxi-
co. v del Sistema de Cuentas Nacionales de México, SPP, ediciones 1981 y 1983.
Los datos del PIB v La inversion piblica federal total se tomaron de La econo-
mia mexicana en cifras. Nacional Financiera, 1984, y del Anuario Estadistico de los
Estados Unidos Mexicanos. Scecretaria de Programacién y Presupuesto, 1986.

Por ultimo, la inversién publica en el transporte aéreo muestra
una tendencia creciente. Incluso en los periodos de 1965 a 1969 y de
1980 a 1986, fue relativamente alta, con un monto equivalente a 40 %
o mas de la inversién en ferrocarriles.

Para tener una mejor idea de lo que representa la distribucién
de la inversién, se ha elaborado el cuadro 2.32 que muestra la rela-
cién que existe entre el tonelaje transportado y el nivel de inversién
en cada modo. En este cuadro. los datos se han agrupado en sexe-
nios, independientemente de la facilidad de manejo que esto repre-
senta, por dos motivos: primero, porque al invertir en el transporte,
sobre todo en infraestructura, se tiene que esperar a que transcurra
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CUADRO 2.31
Distribucién de la inversidén entre modos de transporte
Carreteras Obras Servicios

Ano  y puentes % FFCC %  marittmas % aéreos %
1952 617 448 683 49.6 78 5.7 — —
1953 544 425 661 51.6 76 5.9 — —
1954 608 41.2 728 79.4 138 9.4 — —
1955 591 41.8 662 46.8 150 10.6 11 0.8
1956 556 36.5 807 53.8 150 9.8 11 0.7
1957 788 43.1 850 46.5 163 8.9 27 1.5
1958 848 40.8 1029 495 176 8.5 25 1.3
1959 1056 44.5 1155 48.6 142 6.0 22 09
1960 827 334 1375 55.5 165 6.7 109 44
1961 1101 44.4 1160 46.8 125 5.0 92 3.7
1962 1093 41.9 1169 44.8 172 6.6 177 6.8
1963 1655 54.2 1001 328 125 4.1 272 8.9
1964 1928 55.3 1308 375 128 3.7 120 3.4
1965 1767 51.8 1191 35.0 76 2.2 374 11.0
1966 1966 67.7 692 23.8 134 4.6 110 3.8
1967 2170 47.4 1566 34.2 189 4.1 655 14.3
1968 2219 46.8 1513 31.9 199 4.2 813 17.1
1969 2777 51.0 1605 29.5 346 6.4 713 13.1
1970 2 624 50.6 1704 328 720 13.9 141 2.7
1971 2706 64.3 904 21.5 414 9.8 182 43
1972 4939 68.5 1133 15.7 517 7.2 619 8.6
1973 6 131 64.0 2121 22.1 1024 10.7 304 3.2
1974 5719 50.2 3289 28.9 1164 10.2 1211 10.6
1975 6958 48.1 4933 34.1 1510 10.4 1071 7.4
1976 7911 56.2 4891 34.8 434 3.1 835 5.9
1977 10 229 57.0 5489 30.6 747 4.2 1471 8.2
1978 12736 60.4 5757 27.3 929 4.4 1677 7.9
1979 12452 49.9 8446 33.9 1840 7.4 2209 89
1980 15917 34.3 13392 31.3 7 901 18.5 5511 12.9
1981 575 1.8 19751 60.0 9698 29.9 2381 7.3
1982 270 0.5 25561 46.2 16 246 294 13234 239
1983 60 054 39.1 35369 23.0 23965 15.6 34148 22.2
1984 96779 36.5 74205 28.0 22396 8.4 72031 27.1
1985 163 254 44.6 81595 22.3 21098 5.8 100493 27.4
1986 211869 46.0 146 329 31.5 36 564 7.9 67002 14.5

Fuentes: La inversién publica federal en cada modo de transporte, de 1932 a 1979,
se tomé de La economia mexicana. . .
las cifras de inversién en cada modo de transporte segtin los informes de go-

bierno.

op. cit. De los afios restantes se tomaron



130 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

algin tiempo antes de tener una operacién normal del servicio, y se-
gundo, con la intencién de descubrir algiin sesgo en la politica de in-
versién de cada régimen presidencial, de los que se abarcan en el
periodo en estudio. En dicho cuadro, se observa que la inversién pi-
blica en ferrocarriles, al tomar precios constantes, llega a ser incluso
menor en el sexenio 71-76 en relacién con el sexenio 53-58. No obs-
tante, crece en el sexenio 77-82, llegando a casi el doble. Por el con-
trario, las carreteras muestran un crecimiento sostenido, llegando a
tener en el sexenio 71-76 més de dos veces los recursos con que conta-
ba en el sexenio 53-58. Incluso, apenas en los tres primeros anos del
sexenio 83-88 se invirti6 una cantidad superior, a precios constantes,
que lo realizado en 53-58. El transporte maritimo vuelve a recuperar
la atencién que perdié durante el sexenio de 1959 a 1964, en tanto
que la aviacién es el modo de transporte que muestra los mas fuertes
incrementos relativos, llegando a superar incluso al ferrocarril, aun-
que con un descenso en el sexenio 71-76.

En lo que respecta a la relacién entre la inversién y el tonelaje,
se observa que si bien los ferrocarriles muestran una tendencia mayor
a incrementar la productividad de la inversién,!” aun se encuentra
por debajo del autotransporte en este sentido. Asi, mientras que los
ferrocarriles pasan de 20.6 a 34.6 entre los sexenios 53-58 a 77-82,
el autotransporte pasa de 54.2 a 119. Esto,entre otros factores, expli-
ca por qué se otorga mayor inversion a las carreteras, pues puede ar-
gumentarse, con cierta validez, que el transporte por carretera resul-
ta mas confiable que el ferrocarril, si el objetivo de la inversién en
transporte es la movilizacién de la carga. Sin embargo, esta politica
de inversién puede estar reforzando el hecho de que los ferrocarriles,
al no contar con los recursos necesarios para mejorar el servicio, no
logran captar todos los usuarios que le corresponderian dentro de la
creciente demanda de transporte. Ante esta situacién, es posible pen-
sar que el problema ha surgido porque el estado mexicano no ha con-
tado, en el momento de tomar las decisiones de inversién, con un es-
quema claro y completo de las futuras necesidades de transporte.
Incluso, podria pensarse que sélo se han atacado los problemas reza-
gados, o més urgentes, y se ha respondido a la demanda de servicio,
en lugar de preverla o inducirla.

Sin embargo, aunque hay elementos que confirman la falta de
mejores herramientas para el pronéstico de la demanda de transporte
(ver capitulo quinto), debe reconocerse que, en realidad, para la defi-
nicién de la politica de inversién es necesario tomar en cuenta, ade-
més de ]la demanda, otros aspectos entre los que destacan los dos si-

17 Productividad medida en miles de toneladas transportadas por cada millén de
pesos invertido anualmente.



CUADRO 2.32

Reclacion entre Liv carga y la inversion piblica en

de transporte

cada modo

Modo de transporte

1953-1958

1959-1964

1965-1%/u

1971-1976

1977-1942

1983-1985

Carrctero
()
l‘ L]

(o7}

Ferroviario
C
1
C/1

Maritimo
C
1
C/1

Aéreo
C
1
(¢7) |

341 339
6 301
4.2

156 005
7 589
20.6

16 497
1 344
12.3

398
102
3.9

487 171
7 667
63.54

222 014
7 315
30.4

30 290
878
345

439
776
0.6

702 059
9721
72.2

264 645
5 933
41.6

48 333
1139
42.4

656
2 035
0.3

981 556
14 046
69.9

341 971
6 395
53.5

97 559
2 104
46.4

1 146
1 646
0.7

1 421 045
11 944
119.0

414 084
11 960
34.6

163 186
4 809
33.9

1 150
3707
0.3

853 673
8 852
8.7

218 423
5 325
41.0

1673
2 152
38.8

272
3 560
0.05

C = Carga.
I = Inversion.

* La carga esta dada en miles de toncladas (ransportadas.

“]

s inversion publica federal esti dada en millones de pesos.
Fuente: Elaborado con base en los cuadros 2.4 y 2.31.
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guientes. Primero, no s6lo se persigue manejar mayores volimenes
de carga, también influyen las necesidades de transporte de pasaje-
ros, asi como el objetivo de vincular las diferentes regiones del pais.
Esto resulta particularmente cierto en el caso de la inversién en trans-
porte aéreo, pues a pesar de tener un rendimiento (medido en carga
transportada) que tiende a ser menor, resulta necesaria para atender
tanto la demanda de pasajeros, como la demanda de servicios espe-
cializados de carga.

El segundo elemento que complementa esta politica se refiere a
la forma en que se distribuye el esfuerzo de la inversién entre el esta-
do y los particulares. En ese sentido, hay una marcada diferencia en-
tre los distintos modos de transporte, pues mientras que para el ca-
rretero, aéreo y maritimo el estado asume la responsabilidad de la
construccién, operacién y mantenimiento de la mayor parte de la in-
fraestructura y deja a los particulares la responsabilidad del equipo
de transporte e instalaciones auxiliares, en el caso de los ferrocarriles
la inversién proviene totalmente del estado, y tiene que distribuirse
entre la infraestructura y el equipo. En el cuadro 2.33 se muestra el
comportamiento de la inversidn en las empresas de transporte (a pre-
cios constantes). Destaca el hecho de que las empresas de transporte
carretero, aéreo y maritimo, aun a pesar de tener un incremento alto
y sostenido en sus inversiones, apenas llegan en 1975 a un monto
igual a 42% de la inversién destinada a los ferrocarriles. Sin embar-
go, mientras que estos ltimos dedican un porcentaje relativamente
bajo de la inversién al equipo de transporte (que oscila alrededor de
36% del total), las empresas de los restantes modos le asignan mas
de la mitad de sus recursos de inversién, dejando una parte muy re-
ducida de ellos para las instalaciones auxiliares.

Debe senialarse que lo anterior no necesariamente significa que
las empresas estén usando una infraestructura que no les cuesta. Pue-
de plantearse que mediante cuotas de uso, arrendamiento e incluso
los impuestos pagados por las empresas, éstas cubren los montos co-
rrespondientes al uso de las instalaciones y la amortizacién de las in-
versiones. Un estudio realizado por el Banco Mundial en 1963 mues-
tra que el transporte carretero en México contribuia, de manera sufi-
ciente, al sostenimiento y ampliacién de la red vial (aunque no ofrece
los calculos en que se basa para hacer tal afirmacién).'® De cualquier
modo, el hecho de no tener que realizar una elevada inversién inicial,
puede representar una gran ventaja para algunos modos de transpor-
te, y, como ya se habia sefialado, explica la proliferacién de empresas
autctransportistas. En efecto, el promedio de inversién anual por em-

18 World Bank, An appraisal of the development program of Mexico,- Washington,
D.C. 1964.
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presa de autotransporte representa una cantidad cientos de veces me-
nor que la destinada al ferrocarril. Los niveles de inversién por em-
presa aérea y maritima también son elevados aunque sin llegar a las
proporciones del ferrocarril.

El andlisis anterior pone de manifiesto dos conclusiones. Prime-
ro, en lo que toca a los recursos de inversién, hay una tendencia a
favorecer el transporte carretero, tanto piblico como privado. Esto,
posiblemente, es un factor clave en la combinacién de modos de
transporte que se estd dando en la economia. Segundo, se requiere
de un mayor nivel de inversién en todos los modos de transporte,
muy especialmente en los ferrocarriles y en el cabotaje, a fin de colo-
carlos en la situacién que permita explotar sus ventajas de gran capa-
cidad y bajo costo.

2.2.4 La politica tarifaria y de subsidios

En un sentido estricto, la politica tarifaria se puede definir como
aquella que se encarga de determinar los precios que los usuarios de-
ben pagar por los servicios de transporte.!? Esto parece muy obvio;
sin embargo, para tener una idea mas 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.
En efecto, al establecer las tarifas, el estado trata de garantizar que
la calidad y precio de los servicios sean congruentes con las necesida-
des de los usuarios, pero, al mismo tiempo, pretende motivar su de-
sarrollo. Esto implica no sélo retribuir a las empresas lo que hayan
erogado en la prestacién del servicio, sino también procurar un mar-
gen de rentabilidad que permita autofinanciar su posterior creci-
miento, ya sea por medio de la reinversién, o de atraer capital de
riesgo.

El disefio de la politica tarifaria enfrenta dos problemas comple-
jos. El primero consiste en determinar el monto de la tarifa, pues si
bien es cierto que las variaciones en ella implican una contraposicién
entre los intereses del usuario y de la empresa, esto se da sélo en de-
terminado rango, fuera del cual tales intereses empiezan a converger.
Si las tarifas son demasiado elevadas los prestatarios del servicio se
ven afectados, a mediano plazo, por la disminucién o incluso la
pérdida total de usuarios. Asimismo, si las tarifas son demasiado ba-
Jas se origina, también a mediano plazo, una disminucién de la canti-
dad y la calidad del servicio ofrecido, y esto anula los beneficios que,

19 Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, Técnica y politica tarifaria, Dir.
Gral. dc Tarifas, M. y S.C., 1970, p. 25.



CUADRO 2.33
Inversién en las empresas de transporte

(datos censales, en miles de pesos)

Modo de transporte 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 11912 17 452 15 796
E/l 0.83 0.82 n.d. 0.94 0.74
I/T 15.25 17.90 28.92 18.27 17.74
I’'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/l 0.33 0.89 n.d. 0.32 0.38
/T 210.88 236.46 n.d. 285.50 156.40
I'M 1 354.20 607 823.40 n.d. 1677 358 1 963 241



Maritimo

I 88 019
E 41 925
T 538
M 65
E/l 0.48
T 163.60
I'M 1 354.20

104 349
699 358
553
107
0.66
188.70
975.2

252 583
n.d.
1 540
162
n.d.
164.00
1 559.20

550 064
502 101
6 546
170
0.91
84.03
3235.70

642 941
597 282
9517
146

0.93

67.56

4 403.70

I = Inversién Total.

E = Equipo de Transporte.
T = Toneladas (miles).
M = Empresas.

Fuentc: Elaborado a partir de los datos de los censos de transportes (ver [uentes del cuadro 2.3), deflactados con el indice de precios de la
construccién, en el caso de la inversién total, o con el indice de precios correspondiente en el caso de la inversién en equipo de transpor-

te. Ambos indices se tomaron de Cuenlas nacionales. .

., op. cit., y Estadisticas de la oficina. .

., op. at.
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a corto plazo, pudiera reportar a los usuarios un bajo nivel en las tari-
fas. El problema radica, entonces, en determinar la tarifa que logre
satisfacer los intereses de los usuarios y de las empresas o que, de no
hallarse tal punto éptimo, asegure el menor dafio posible a cualquie-
ra de los dos.

El segundo problema, que se relaciona con el anterior y es no po-
cas veces confundido con él, se refiere a los criterios de aplicacién de
la tarifa, de tal manera que se especifique, para cada tipo de producto
y segin las condiciones (climaticas, operativas, administrativas, etc.)
de cada servicio solicitado, el cobro correspondiente por unidad de
producto transportado.

Por estas razones, ahora se intentara describir, en forma breve,
c6mo evolucionaron (dentro del periodo en estudio) los siguientes as-
pectos:

lo. los criterios de aplicacién de las tarifas, segin el tipo de pro-
ductos a transportar, esto es, la estructura tarifaria de cada modo de
transporte, y

20. los resultados que tuvieron en la situacién financiera de las
empresas prestatarias.

2.2.4.1 Estructura tarifaria

Antes de empezar, cabe decir que el analisis se ha restringido a los
modos ferroviario y carretero, no sélo por ser los que manejan los
mayores volimenes de carga, sino ademas porque son los que cuen-
tan con un servicio regular y una estructura tarifaria mas definida.

7) La estructura tarifaria de los ferrocarriles. En sus origenes, los
ferrocarriles tenfan una cuota o tarifa tinica,”’ que no diferenciaba
entre las diversas mercancias transportadas. Este criterio tan simple
tuvo que cambiar ante la necesidad de contar con un sistema tarifario
que contuviera un cobro diferente segin 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 pe-
ligrosidad, etc., que ocasionan un mayor o menor desgaste de los re-
cursos con que se cuenta para el servicio y, por ello, representan un
costo diferente para las empresas; y, segundo, la consideracién del
valor de las mercancias, pues a cada una de ellas se les puede cobrar
una fracciéon proporcional de dicho valor. En realidad, este tdltimo
criterio tiene otro objetivo que consiste en compensar las pérdidas ge-
neradas por las cuotas bajas, mediante el cobro de cuotas relativa-
mente altas a otros productos, aplicando el criterio de cobrar ‘‘lo que

20 1bid., p. 62.
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el trifico pueda soportar’’. Las cuotas bajas se asignan a ciertos pro-
ductos a fin de motivar el desarrollo de las actividades que dependen
de ellos, aunque con sus cuotas no alcancen a cubrir ni los costos va-
riables que origina su traslado.

De 1952 a 1959, en Ferrocarriles Nacionales de México se aplica-
ron veinticuatro cuotas diferentes, resultado de combinar el tipo de
producto con la distancia a recorrer.?! Los pagos por tonelada dis-
minuian conforme aumentaban las distancias recorridas o también a
medida que era menor el valor de la carga. Ademais, habfa tarifas es-
peciales (mas altas) para fletes de menos de carro entero y para el ser-
vicio de exprés.

De 1960 a 1975, la estructura tarifaria cambié en varios aspec-
tos. Se contdé con una Clasificacién Uniforme de Carga que regia
para todos los ferrocarriles del pais, y que consideraba doce clases di-
ferentes de productos. Las cuotas mas altas correspondian a los ar-
ticulos de la doceava clase. Ademas de cada clasificacién, el sistema
de tarifas de cada una de las empresas que integran el sistema ferro-
viario nacional se integraba con los siguientes elementos: tarifa gene-
ral de carga, tarifa especial por articulos, cuotas para articulos especi-
ficos no comprendidos en la anterior tarifa, tarifas unidas, tarifa para
servicios diversos, asi como una serie de documentos y circulares con
excepciones a la aplicacién de tarifas.

En 1975 se redisend la estructura tarifaria, teniendo como princi-
pales propésitos aumentar el nivel de las cuotas por kilémetro, unifi-
car criterios para todas las empresas ferroviarias, e incorporar pro-
ductos no considerados en la clasificacién anterior.?? En total, se
tienen veinte clases de productos y las cuotas descienden en forma
mas que proporcional a los incrementos en las distancias.

i) Las tarifas del autotransporte. Aunque a partir de 1989 ya no
es obligatoria, la estructura tarifaria que se aplica al servicio de trans-
porte publico de carga por carretera ha cambiado poco desde que
tomé forma en 1954.23 En ese afio se clasificaron las mercancias en
cuatro tipos distintos (de importacién, de primera, segunda y tercera
clases) para los que se determiné una cuota por tonelada-kilémetro,
decreciente en relacién con la distancia.?* Ademas del kilometraje,
se establecieron otros tres factores: tonelaje, recoleccién y entrega, y
aseguramiento.

La anterior estructura tarifaria s6lo cambié notablemente en

21 Villafuerte, Carlos, Ferrocarriles, Fondo de Cultura Econémica, México, 1969,
p. 214.

22 M. del Carmen Gral Campos, Las empresas estatales en el desarrollo econdmico de
Me'xitoﬁtesis, UNAM, México, 1975, p. 63.

23 scT, ““Técnica y politica. . .”’, op. cit., p. 47.

24 Ibid., p. 47.
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1975, cuando se establecieron cinco clases en lugar de las cuatro ante-
riores; también se amplio la lista de articulos y se hicieron explicitos
algunos factores de recargos y descuentos. Ademas, se elevaron los
montos de las tarifas, hecho que, como en el caso del ferrocarril, no
sera tomado en cuenta por varios motivos: primero, porque al cam-
biar los criterios de aplicacién de la tarifa pierde sentido el analizar
la evolucién de uno solo de los factores de cobro, pues ya no se com-
pararian magnitudes de la misma especie; segundo, la aplicacién de
las tarifas tiene un alto grado discrecional y una gran cantidad de ex-
cepciones; ademas, en particular en las empresas de autotransporte
hay indicios de algunas irregularidades en la organizacién (véase la
seccién 3.2), lo que probablemente provoque que el cobro del servi-
cio no quede regulado por las tarifas oficiales. Incluso la existencia
de ‘‘hombres-camién’’ que ‘‘malbaratan’’ el servicio, constituye un
motivo de malestar entre algunos transportistas.

2.2.4.2 Resultados de la politica tarifaria

Como se menciond en el anterior apartado, el objetivo central de la
politica tarifaria es lograr que el cobro por el servicio no represente
un obstaculo para el desarrollo de la actividad econémica, y que, al
mismo tiempo, no provoque una paulatina descapitalizacién de las
empresas de transporte ni el deterioro de la calidad del servicio ofreci-
do. A tales temas pretendemos referirnos en esta parte del capitulo.

Cabe senalar que, en el presente andlisis se ha tenido que usar
el ‘““producto total’’ (ingresos de la explotacién) como un mejor indi-
cador del cobro a los usuarios, y del efecto que tiene la politica tarifa-
ria en la situacién financiera de las empresas, en lugar de basar el
analisis en las tablas de tarifas. Ello se debe a dos razones. Primera-
mente, el producto total sefiala, en forma concisa, los resultados ob-
tenidos realmente en la explotacién del servicio, por lo que da mayo-
res bases para el anilisis. En segundo lugar, las tablas de tarifas
tienen una complejidad: no permiten comparaciones entre los dife-
rentes cobros realizados por cada modo de transporte y, lo que es mas
importante, resultan apartados del cobro que realmente se efectia,
pues ademds de la cuota sefialada en tales tablas, existen excepciones
o cargos especiales cuya consideracién no es posible en este primer
analisis.

Tomando como punto de partida lo anterior, se elaboré el cua-
dro 2.34, que muestra algunos indicadores obtenidos de los censos de
transporte. Destaca que, en el periodo que va de 1955 a 1975, los in-
gresos totales (obtenidos en el transporte de carga) aumentaron en
mas de once veces en las empresas de autotransporte, a diferencia de
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las empresas ferroviarias cuyos ingresos correspondientes a la carga
s6lo aumentaron cinco veces. Por su parte, los egresos en el auto-
transporte fueron siete veces mayores, contra un crecimiento de 4.8
veces registrado en los egresos totales de los ferrocarriles. En conse-
cuencia, de este comportamiento de los ingresos y egresos se llega a
los siguientes resultados: en tanto que el autotransporte muestra
siempre una situacidn favorable pues sus ingresos superan a sus egre-
sos (17% en 1955, 49% en 1965, 82% en 1975 y 20% en 1980), los
ferrocarriles por el contrario, tienen una situacién siempre deficita-
ria, la cual no muestra signos de una eventual superacién (12% de
déficit en 1955, 15% en 1965, 9% en 1975 y 46% en 1985).
Cabe preguntarse, entonces, cuiles son las causas de las diferen-
cias entre estos dos casos. En el cuadro 2.34 se observa que los egre-
sos del autotransporte han crecido a un ritmo menor que sus ingre-
sos, a diferencia de lo ocurrido con los ferrocarriles cuyos ingresos y
egresos se han incrementado en forma semejante. Esto empieza a dar
una explicacién. Resulta, sin embargo, mas significativo el compor-
tamiento de los ingresos, en particular el producto promedio, esto es,
los pesos recibidos por tonelada transportada. Bajo esta idea se en-
contr6é que para los transportistas el producto medio pasé de 11.49
pesos por tonelada en 1955 a 49.82 en 1975, lo que representa un in-
cremento del 434 % . En cambio, para los ferrocarriles, dicho produc-
to medio sélo crecié poco mas de la mitad de tal cifra (222%), o sea,
de 37.89 en 1955 subié a 84.23 pesos por tonelada en 1975. Es perti-
nente sefialar que estos incrementos en el producto percibido de la
explotacién del servicio, si bien confirman las aseveraciones de una
situacién financiera del autotransporte cada vez mejor, no necesaria-
mente implica que los servicios de las empresas representen un costo
real cada vez mayor para los usuarios. Para tener una mejor idea de
lo anterior, se calcul6 el producto medio a precios constantes, y se
observé que, en el autotransporte, el incremento del producto mues-
tra una tendencia primero creciente hasta 1965, afo en que el pro-
ducto medio fue casi el doble que el observado en 1955 y después de-
creciente hasta llegar a 1975 con un producto medio sblo 28%
superior que el obtenido en 1955. Para el ferrocarril, la tendencia es
decreciente, con lo que se llega a la situacién de que el producto me-
dio es casi 34% menor en 1975 en relacién con el de 1955. De esto
se concluye que los incrementos en el producto medio no son tan
grandes como para afirmar que constituyen una carga relativamente
mayor para los usuarios; incluso en el caso del ferrocarril sucede lo
contrario. Sin embargo, debe considerarse que el costo real que en-
frenta el usuario no sélo consta de lo que le cobran por concepto de
traslado, carga, merma, aseguramiento, etc., sino que incluye tam-
bién los danos, retrasos, etc. Por esta razén, el costo real del servicio



CUADRO 2.34

Resultados financieros de las empresas de transporte

Indice
Modo de transporte 1955 1965 1975 1975/1955 1985
Autotransporte
I 552 216 1 373 882 6 162 641 11.75 373 384
E 471 607 954 488 3 489 191 7.40 283 844
T 48 081 41 271 123 705 2.57 32 373
I/E 1.17 1.43 1.82 1.55 1.32
I/T 11.49 33.29 49.82 4.34 8.77
T) 15.12 28.05 19.43 1.28 —
Ferrocarriles
I 1 049 433 2146 713 5 287 039 5.04 234 712 570
E 1192 394 2 353 466 5748 234 4.82 428 226 265
T 27 699 40 952 62 771 2.27 73 091
I/E 0.88 0.85 0.91 1.03 0.54
/T 37.89 52.42 84.23 2.22 3211
/T 49.86 44.16 32.85 0.66 0.73

I = Ingresos totales (miles de pesos, precios corrientes).

E = Egresos (idem).
T = Carga (miles de toneladas productivas).

I/E = Coeliciente de explotacidn.

I/T = Producto medio (pesos por toncladas).

(I/T) = Producto medio a pesos de 1960.
Nota: las cifras representan totales de todas las empresas censadas, excepto los datos del autotransporte en 1985 en que se tomaron los totales
promedio por empresa.
Fuentes: Para 1955 a 1975 sc realizaron célculos a partir de los datos de los censos de transporte (ver fuentes del cuadro 1.4); para 1985 los
datos se tomaron de los cuadros 2.35 y 2.36. Para dcflactar el producto medio se tomé ¢l indice de precios del transporte, tomado

de Cuentas nacionales. .

., y Estadisticas de la oficina. . .,

refcrencias citadas en ¢l cuadro 1.6.
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puede haber aumentado, pero lo que se esta analizando es Gnicamen-
te el cobro por él.

Ademis, se puede comprobar que la causa de la mejor relacién
ingresos-egresos del autotransporte, es el ritmo menor con que han
crecido sus egresos. En el caso del ferrocarril, el insuficiente incre-
mento nominal de sus tarifas es el responsable de que no se haya po-
dido revertir la tendencia deficitaria, pues bastaba con que el produc-
to medio mantuviera el nivel de 1955 (a precios de 1960) de casi 50
pesos por tonelada para que en 1965 se hubiera eliminado el déficit
y en 1975 se hubieran obtenido ingresos 25% superiores a los egre-
sos. Si se observa que en 1955 habia déficit, se concluye que su elimi-
nacién (hipotética) se hubiera debido al comportamiento de los in-
gresos.

Al desglosar los egresos de los ferrocarriles y del autotransporte
(cuadros 2.35 y 2.36, respectivamente), se encuentran las siguientes
observaciones. En lo que se refiere a los salarios y prestaciones, se tie-
ne que, en los ferrocarriles, tal rubro cambié su participacién dentro
de los egresos totales al pasar de 62% en 1955, 247 % en 1965, a 65%
en 1975, y a 35.4% en 1983. Estas cifras son relativamente altas si
se les compara con las del autotransporte. En efecto, la participacién
de los salarios en este modo de transporte alcanzé 41.3% en 1955,
29% en 1965 y 30.5% en 1975, aument6 a 41.4% en 1980 y llegd
a 25% en 1986. La diferencia entre la participacién de los salarios
en estos modos de transporte se explica por dos razones. Primera,
porque existe un alto porcentaje de personas que laboran en el auto-
transporte sin percibir salario (segin datos censales, en 1965 el ante-
rior concepto alcanzaba 31%, pasando a 37.2% en 1975). Esto se
debe a la participacién directa de los propietarios de las miles de em-
presas de autotransporte y de los ‘‘hombres-camién’’, que represen-
tan fuerza de trabajo cuya retribucién no se da como salario sino que
forma parte de la utilidad de la empresa. La segunda razén estriba
en que, en oposicién al comparativamente alto nivel de salarios de
los trabajadores ferrocarrileros, el que ganan los empleados por el au-
totransporte es considerablemente menor; asi estos ultimos alcanza-
ron un promedio de 1 430 pesos mensuales en 1975, contra 4 103 que
percibieron los trabajadores ferrocarrileros (ver el primer capitulo).

Por otra parte, los combustibles y lubricantes constituyen una
parte reducida de los egresos de los ferrocarriles (de 5 a 10%), en
comparacién con lo que sucede en las empresas del autotransporte,
en las que se destina entre 20 y 30% de los egresos a este concepto,
aunque, segn las estimaciones realizadas en 1980, para ese afio s6lo
representd 8%, para luego alcanzar 27.3% en 1986. Esto es un indi-
cador de c6mo afecta al autotransporte el precio oficial de los energé-
ticos, e implica también que se beneficiaba, en una forma relativa-



CUADRO 2.35

Desglose de egresos de los ferrocarriles mexicanos

(maillones de pesos)

Concepto 1955 % 1960 % 1965 o 1970 % 1975 % 1985 %
Ingresos totales 1201 — 1891 — 2 341 — 2 826 — 5 598 - 234 713 -
Egresos totales 1484 1000 1985 100.0 3115 100.0 4557 100.0 7450 100.0 428226 100.0
Salarios y
prestaciones 920 62.0 1209 60.9 1457 46.8 2 334 51.2 4867 65.3 151 620 35.4
Insumos
Combustibles
y lubricantes 125 8.4 195 98 nd. — 247 5.4 421 5.7 25 118 5.9
Varios n.d. — 132 6.6 n.d. — 1576 346 1339 18.0 -— -
Intereses n.d. — 135 6.8 nd. — 181 4.0 737 9.9 32 562 7.6
Rentas y
alquileres 127 8.6 103 5.2 nd. — 219 4.8 86 1.2 n.d. —
Otros egresos 313 21.1 211 10.6 n.d. — - - - - 209 300 48.9

Fuentes: 1955 a 1975, censos de transporte (ver fuentes del cuadro 2.3); 1985 de Estadistica ferroviaria nacional, 1985, DGF, SCT.



CUADRO 2.36

Desglose de egresos de los autotransportes mexicanos

(datos en millones de pesos)

Concepto 1955 % 1965 %o 1970 % 1975 % 1980 % 1986 %
Ingresos totales 552 — 1374 — 2 578 - 6 163 — 155 379 — 373 384 —
Egresos totales 472 100.0 955 100.0 1345 100.0 3489 100.0 129510 100.0 283844 100.0
Salarios y
prestaciones 195 41.3 277 29.0 456 339 1065 30.5 53 612 41.4 70576 249
Insumos
Combustibles
y lubricantes 93 19.7 213 223 281 20.9 943  27.0 10 585 8.1 77 493 273
Varios 145  30.7 283 29.6 579 43.1 1380 39.6 32432 250 69 841 24.6
Intereses 2 0.4 17 1.8 16 1.2 79 2.2 — — — —
Rentas y
alquileres 3 0.6 14 1.5 13 0.9 24 0.7 — — 1529 0.5
Otros egresos 33 7.0 151 15.8 — — — — 32880 25.3 64 404 22.7

Fuentes: De 1955 a 1975, censos de transporte (ver luentes del cuadro 2.3).
Las cifras de 1980 son una estimacién de M. Camarena aparecida en E! transporte, Cuadernos de Investigacién Social 14, 11S, UNAM,

1985 (p. 107).

Los datos de 1986 corresponden a las estimaciones realizadas durante el presente estudio y, a diferencia de los anteriores afios, sélo
se refieren a datos promedio por empresa y no a cifras totales de la flota del autotransporte (véase anexo D).
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mente mayor que el ferrocarril, de la politica de precios bajos de los
hidrocarburos.

El concepto de insumos varios (en los mismos cuadros) debe to-
marse con reservas en ambos modos de transporte. Para el ferroca-
rril, este concepto incluye los egresos originados por el mantenimien-
to o remplazo de rieles y ruedas de acero, durmientes, material
eléctrico, gastos de papeleria y, en general, gastos de operacién. El
hecho de que no representen un porcentaje muy alto de los egresos
(pues sélo en 1970 alcanz6 un 34.7 %) no significa que no se requiera
de un mayor nivel de gastos en el manteniento y reparacién de las
instalaciones y el equipo. Posiblemente lo que sucede es que, dada
la falta de recursos econémicos 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 renovacién de equipo auxi-
liar o incluso de instalaciones fijas, aunque todo esto represente un
costo mayor a mediano plazo.

En el caso de las empresas de autotransporte, los insumos varios,
aunque constituyen una parte considerable de los egresos (30.7% en
1955, 29.6% en 1965, 39.6% en 1975, 25% en 1980 y 24.6% en
1986), no incluye los gastos de mantenimiento y reparacién de cami-
nos, salvo cuando éstos son de cuota, caso en el que, tedricamente,
si lo hacen —aunque es posible que la cuota no cubra realmente ni
los gastos originados por el paso de determinado vehiculo.

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

lo. La situacién financiera de las empresas de transporte de car-
ga es desigual: deficitaria en los ferrocarriles y superavitaria en el au-
totransporte.

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

Jo. Los usuarios del autotransporte pagaron 28% mads en 1975,
por el transporte de cada tonelada, en relacién con 1955, mientras
que, por el contrario, los usuarios del ferrocarril pagaron 34% me-
nos. Cabe sefialar que este resultado implica que el factor ‘‘cobro del
servicio’’ no explica la creciente participacién del autotransporte en
las actividades del sector transporte.

40. En ambos modos de transporte, ferrocarril y autotransporte,
los egresos han crecido a menor ritmo que los ingresos, aunque la di-
ferencia es mas fuerte en el autotransporte.

50. El mayor incremento de los ingresos del autotransporte, en
relacién con los de los ferrocarriles, conjuntamente con el hecho de
que los salarios desempefian un papel muy importante dentro de los
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egresos, son los elementos que explican la diferente situacién finan-
ciera de los ferrocarriles y el autotransporte.

2.2.4.3 Subsidios y tributacidn fiscal

Esta es la parte de la politica de distribucién del costo de transporte
que presenta mayores problemas para la obtencién de resultados con-
cretos y esto se debe no sélo a la falta de informacién, sino ademaés
a la compleja cadena de efectos que trae consigo la aplicacién de un
subsidio o de un impuesto. En particular, para los objetivos del pre-
sente trabajo, interesan los dos aspectos siguientes. Primero, tratar
de conocer cual es el efecto real de un subsidio alto o una tributacién
fiscal baja en términos del costo de dportunidad de tales incentivos.
Para esto se debe investigar si se compensa o no la disminucién de
recursos del erario estatal, con un aumento en el valor agregado re-
sultante del fomento a la actividad econémica alcanzado al tener me-
jores servicios de transporte, los que a su vez son resultado del subsi-
dio o exencién fiscal. Aqui la preocupacién principal recae en
determinar el grado de efectividad de los incentivos que se analizan,
a fin de evitar que tales recursos no sélo no logren su objetivo, sino
que provoquen desinterés por abatir costos, tanto en las empresas
prestadoras del servicio como en las usuarias.

En segundo lugar, interesa conocer c6mo esta diversidad de cri-
terios de aplicacién de los subsidios y la tributacién fiscal, puede con-
dicionar la forma en que se distribuye el costo de transporte entre
usuarios, 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 s6lo se aplican en los
casos en que se tienen dificultades financieras. Sin embargo, no siem-
pre sucede asi. A las aportaciones econdémicas directas que realiza el
estado se anaden toda una serie de medidas de apoyo como son: la
construccién y mantenimiento de la infraestructura con cargo al pre-
supuesto estatal, el otorgamiento de préstamos para la compra de
equipo e instalaciones menores (en condiciones ventajosas para las
empresas de transporte), 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 imposi-
tivas, que incluyen los permisos de importacién con bajos aranceles.
A continuacién se comentan cada una de estas medidas de apoyo o
subsidios.
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2.2.4.3.1 Apoyo a los ferrocarriles. La mas conocida de las formas en
que el estado mexicano auxilia al sistema ferroviario, es la del subsi-
dio directo. Ademéas de los comentarios realizados en torno a este
terna en la seccién 1.1.4, se tienen los siguientes: en la primera mitad
de la década de los setenta, se observé que alrededor de las tres cuar-
tas partes del déficit de explotacién fueron cubiertas mediante el sub-
sidio estatal, mientras que el resto se financié a base de créditos na-
cionales e internacionales. Debe sefialarse que dentro del déficit de
explotacién aludido se incluyen algunos conceptos de mantenimiento
de instalaciones y equipo. Ademas los ferrocarriles reciben apoyo por
el hecho de-que el estado se encarga de la ampliacién o renovacién
de la red, aunque ello no tiene mucha relevancia dado el bajo ritmo
de crecimiento de la red férrea.

A los ferrocarriles se les reducen en un 75% los impuestos por
concepto de importacién de diversos materiales, piezas de repuesto
y refacciones. Asimismo, se les exime del pago de impuestos por con-
cepto de arrendamiento de equipo (material rodante).

En lo que toca a los energéticos, cabe anotar lo senialado por el
Programa de Mediano y Largo Plazo de Transportes. Este documen-
to compara el hecho de que mientras para los ferrocarriles nacionales
el costo de los energéticos representa 3% del total, para un grupo de
paises en vias de desarrollo tal porcentaje se sitda entre 5y 15%. A
priori, esto pudiera representar un uso eficiente de la energia o, lo
que es mdas probable, un costo de energéticos relativamente menor.
El mismo documento, después de comparar el precio de venta nacio-
nal de la gasolina y el diesel con el correspondiente a nivel internacio-
nal, concluye que ‘‘ain persiste una situacién de subsidio y de fuerte
diferencial respecto al costo de oportunidad de los energéticos lo que
distorsiona la utilizacién 6ptima de recursos. Aun mds, el precio ac-
tual de gasolinas, diesel y turbosina es menor en términos reales al
de 1940 y 1950,

2.2.4.3.2. Apoyo al autotransporte. A diferencia de los ferrocarriles, el
autotransporte no recibe subsidio directo y la razén es bien conocida:
no opera con déficit. Sin embargo, debe reconocerse que el auto-
transporte no realiza grandes desembolsos por concepto de construc-
cién de infraestructura, aunque asume los gastos correspondientes a
la edificacién y mantenimiento de terminales de carga. Esta situacién
de incertidumbre con respecto a la posibilidad de que el autotrans-
porte no esté contribuyendo proporcionalmente a la construccién y
mantenimiento de las vias por las que circula (mediante el pago de
tenencias, impuestos en los energéticos y refacciones, cuotas de paso,
etc.) es de gran controversia. En un documento elaborado por el Ban-
co Mundial en 1964 se afirma que los autotransportistas, como gru-
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po, si pagan los servicios que les proporciona la red carretera tanto
por la via de los impuestos, como por el desarrollo de la regién en
la que operan.?’ En virtud de que dicho documento no aporta nin-
gin elemento cuantitativo a su anilisis, deja sin resolver este proble-
ma que es de gran importancia para conocer si tal factor aunado al
bajo costo de los energéticos y los incentivos fiscales, significa una
transferencia real de recursos del estado mexicano hacia los auto-
transportistas, que puede ser equiparable a la que reciben los ferroca-
rriles. Cabe agregar que respecto de dichos incentivos fiscales, la pro-
pia Secretaria de Programacién y Presupuesto reconoce que ‘‘para
las empresas de autotransporte existen normas especiales sobre el im-
puesto global de las empresas, consistente en pago de una cantidad
moderada y fija por vehiculo, régimen que resulta muy favorable

para los propietarios’’ .2

23 World Bank, An appraisal. . .
6 SPP, ‘‘Programa de mediano. . .”’, p. 18.






3. LA ESTRUCTURA DEL SECTOR
TRANSPORTE

Uno de los temas centrales del presente trabajo lo constituye la forma
en que esta organizado el sector que nos ocupa. En particular, intere-
sa conocer las implicaciones que tiene una estructura con tendencias
al monopolio o a la concentracidn, en el servicio que se ofrece a los
usuarios. De hecho ya en el capitulo segundo fue analizada la forma
en que se encuentra distribuida la propiedad entre particulares y el
estado. También se hizo un primer analisis de los tipos de regulacién
que ha empleado el estado mexicano para controlar los transportes,
en particular en lo que se refiere al autotransporte, cuya organizacién
ya fue comentada. Asimismo, se analizé la politica tarifaria y sus
efectos en la economia de las empresas.

Con tales antecedentes, en este capitulo se pretende revisar la es-
tructura de la rama y, en particular, los posibles rasgos monopélicos
del sector transporte en México. Se analizan también los principales
problemas y la calidad del servicio ofrecida por los diferentes modos
de transporte, y se comentan las posibles implicaciones que tendria
para nuestro pais la eventual liberacién del mercado de servicios de
transporte, como parte de las negociaciones de la Ronda Uruguay del
GATT.

3.1 NATURALEZA MONOPOLICA DEL TRANSPORTE

En la bibliografia referente al tema pueden encontrarse miltiples ra-
zones por las que algunos autores concluyen que el transporte, como
servicio publico, tiene caracteristicas de monopolio, aunque sin llegar
a reunir las condiciones necesarias para ser considerado un monopolio
perfecto. Estas condiciones s6lo se dan cuando la oferta total es insufi-
ciente, lo que permite al prestador del servicio cobrar lo maximo po-
sible, sin disminuir el volumen de carga transportada. Entonces,
aunque no hay servicios de transporte que se acerquen a la especifica-
cién de monopolio perfecto, si pueden tener algunas caracteristicas

[149)



150 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

monopdlicas, no excluyentes entre si, entre las que destacan:

— ausencia total de servicios de transporte perfectamente susti-
tutos;

— ausencia de regulacién estatal en la materia;

— posibilidad de convenios entre empresas;

— absorcién de unas empresas por otras;

— concentracién de recursos (excesivo tamafio de la flota vehi-
cular), y,

— barreras a la entrada de nuevos competidores.

A continuacién se explican cada una de estas caracteristicas.

La sustituibilidad de los servicios de transporte no es un fenéme-
no muy comin. El problema radica en que hay una serie de requisi-
tos o cualidades de los sisternas de transporte que afectan de manera
diferente la calidad del servicio (velocidad, capacidad, flexibilidad,
comodidad, seguridad, etc.). Si bien las caracteristicas técnicas pue-
den ser semejantes, por ejemplo entre dos compaiifas del mismo
modo de transporte, la forma de organizarse, el tamafio de la empre-
sa y otros factores dependen del desarrollo de las propias empresas
y le imprimen caracteristicas sustancialmente diferentes al servicio.

Por otra parte, un transportista tendria grandes problemas para
obtener el maximo beneficio de una practica monopolizadora, pues
aunque se propusiera apoderarse de todo el ‘‘excedente de los consu-
midores’’, obligdndolos a pagar lo méiximo posible por el servicio,
tendria que fijar un precio que correspondiera al precio individual
del servicio en cada transaccién por separado, segin la valoracién
que tiene cada usuario por el mismo tipo de servicio. Obviamente,
esto es imposible, debido principalmente a que los transportistas tie-
nen que sujetarse al control tarifario. Sin embargo, en la mayoria de
los paises dicho sistema tarifario contiene elementos que permiten
una discriminacién entre mercancias a transportar, lo que se traduce
en ‘‘excedente’’ por via del principio de cobrar lo que ‘‘el trafico pue-
da soportar’’ (véase la seccién 2.2.4), esto es, cobrar en exceso el
transporte de mercancias valiosas, y por debajo de los costos, incluso,
el de mercancias de bajo valor.

A pesar de las regulaciones y controles tarifarios, es posible que
se tienda al monopolio mediante la absorcién de otras empresas. Asf,
no es raro que ciertas compaifias transportistas se agrupen o absor-
ban a otras, llegando a constituir verdaderos monopolios. En efecto,
quiza el mejor ejemplo de cémo una empresa grande se expande me-
diante la anexién forzada de otras, se encuentra en el transporte, par-
ticularmente en dos modos: el transporte maritimo y el autotranspor-
te; la razén reside en que, dada la flexibilidad con que estos sistemas
pueden mover su equipo, tienen la capacidad de dar servicio en com-
petencia desleal en ciertas zonas, sin sacrificar practicamente sus ga-
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nancias, hasta forzar a las empresas chicas a ‘‘quebrar’’ o venderse
a la compaiiia grande que temporalmente ha ofrecido un servicio mas
barato o de mejor calidad.

Existen, sin embargo, diferentes casos en los que no necesaria-
mente se llega a la anexién de una empresa a otra:

— acuerdo territorial, en el que las compaiiias en pugna deciden
no interferir en rutas o terminales del contrario;

— operacién conjunta, en la que, mediante un acuerdo, los
clientes, horarios o volimenes se distribuyen entre los competidores;

— compensacién o distribucién de las ganancias que pueden ser
el resultado de un arreglo combinado o exclusivamente en el aspecto
tarifario dentro de una estrategia de maximizacién de ganancias, fija-
da de antemano, y

— arreglos globales o ‘‘conferencias’’, que agrupan a mas de dos
empresas, y que vigilan los intereses del gremio o asociacién de trans-
portistas.

Cualquiera que sea el caso, absorcién o arreglo, el monopolio
procede a recuperar los costos de la lucha cobrandoselos al consumi-
dor. Ademas, esos regimenes de equilibrio resultan perjudiciales ya
que, en teoria, el usuario deberia poder seleccionar la ruta o empresa
mas acorde con sus necesidades.

Por otra parte, parece conveniente resaltar algunos aspectos rela-
cionados con el tamano de la flota. En general, las empresas de trans-
porte nacen con un solo vehiculo, y crecen por medio de la reinver-
sién de las ganancias. Sin embargo, conforme crecen las empresas se
van introduciendo elementos de competencia y penetracién en el
mercado de servicios de transporte mediante el incremento de la es-
cala de las operaciones, la especializacion, el prestigio, etc., factores
que dependen de una empresa grande, uniforme y estable. Asi, no
es raro encontrar cierta tendencia a la concentracién de unidades de
transporte en una sola empresa, condicién indispensable para una
alta participacién en el mercado.

Por iltimo, hay una serie de barreras que obstaculizan la entra-
da de nuevos competidores al mercado; la mayoria de estas barreras
son de naturaleza legal. La mas comin es la regulacién oficial para
la creacién de nuevas rutas y empresas. Dado que los transportistas
tienden a proteger sus mercados, influyen para que las legislaciones
limiten la proliferacién de nuevos servicios. Una segunda barrera la
constituye el monto de las inversiones iniciales. En efecto, el trans-
porte se caracteriza por requerir de un gran desembolso por el costo
de la infraestructura y el equipo. Asi, no es raro que sean los gobier-
nos los que, interesados en el desarrollo del sector, inviertan para la
creacién de nuevas empresas de transporte, asumiendo elevados cos-
tos y riesgos. Ello, en la prictica, refuerza la dificultad para entrar
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en el mercado de servicios de transporte pues, en ciertos servicios, se
hace tradicional y exclusiva la propiedad estatal.

Finalmente, un obsticulo para la formacién de nuevas empresas
que cada vez cobra mayor importancia en el transporte consiste en
la creciente especializacién requerida en todos los modos de transpor-
te y en sus combinaciones. Esta especializacién incluye no sélo los as-
pectos de infraestructura y equipo, sino los métodos y la organizacién
en general, y es debida a la diversificacién en los productos a trans-
portar, pues los usuarios son cada vez mas exigentes en la adecuacién
del transporte a sus necesidades.

Todos los factores anteriores tienen una importancia diferente en
cada regién y pais. En las siguientes secciones se analizan en relacién
con México.

3.2 ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DE LA RAMA

La forma en que esta estructurada la rama de transporte puede consi-
derarse desde dos planos: el de los modos de transporte, donde habria
que tomar en cuenta la competencia que entre éstos se establece, y,
por otra parte, el de las empresas prestatarias. Con ello se descubren
esencialmente dos tipos de monopolio: el originado por la falta de
competencia entre modos de transporte, por ejemplo, carretera y fe-
rrocarril, y el monopolio de empresas dentro de un modo determina-
do; en ciertas regiones, tipos de servicios ofrecidos, o incluso en algu-
nas clases de bienes a transportar.

3.2.1 Competencia intermodal en el sector transporte

Tratando de seguir el orden de ideas que se manejé en la seccién an-
terior, a continuacién se presentan las modalidades de la competen-
cia entre los modos de transporte en México.

La posibilidad de sustituir los servicios si se da entre modos de
transporte, pero basicamente entre el ferrocarril y los autotranspor-
tes, y s6lo cuando los productos son de mediano valor, pues los pro-
ductos que valen poco por tonelada son transportados, preferente-
mente, por ferrocarril (esto serd analizado en el capitulo cuatro).

En general, la gran mayoria de los usuarios no cree que pueda
sustituir el servicio de transporte que actualmente emplea. Segin la
encuesta realizada, el 98.1% de los usuarios no tiene acceso directo
al ferrocarril o al transporte aéreo; 54.9% no lo tiene al autotranspor-
te pablico, y 97.3% no tiene acceso al transporte maritimo. Asi, tan
solo por lo que respecta a la accesibilidad, un usuario que ha encon-
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trado un modo de transporte que satisface sus necesidades, dificil-
mente cambia a otro.

Por otra parte, la regulacién estatal de la competencia entre los
modos de transporte es, practicamente, nula. La regulacién y control
que se ejercen en el pais se da sélo en el plano operativo dentro de
cada modo de transporte, tal y como ya fue detallado en la seccién
2.2.2.

Algo similar al anterior fendmeno sucede en la absorcién de em-
presas. Asi, parece que no se han dado casos, por ejemplo, de empre-
sas de ferrocarril que hayan absorbido empresas de autotransporte o
fluviales, o incluso aéreas, como parte de una incorporacién y no eli-
minacién. Sélo a 1ltimas fechas, con el advenimiento de los sistemnas
multimodales, y especialmente con el uso mais intensivo y extensivo
de los contenedores, se pueden dar estos casos de monopolizacién in-
tramodal, aunque en México, tanto por sus caracteristicas legislati-
vas como por su estructura y organizacion, esto resulta muy dificil.
La razén estriba en una tradicién de aislamiento entre los modos de
transporte y en la gran cantidad de barreras que existen en cada uno
de ellos para la entrada de nuevos competidores, misinas que serdn
analizadas por separado.

En sintesis, la competencia entre modos de transporte en nuestro
pais es muy limitada, aunque ello no significa que sea inexistente. De
hecho la creciente participacion del autotransporte en el total de tone-
ladas manejadas es un reflejo de la competencia entre este modo y
los restantes, y casi puede decirse que es una competencia desleal,
pues mientras que el transporte carretero ha sido especialmente pro-
movido, los restantes modos no han contado con los recursos necesa-
rios. Ya en secciones anteriores se analizaron diferentes aspectos de
esta situacién. Asi, parece claro que la competencia mas evidente,
que se da entre transporte carretero y ferroviario, esta determinada
por la calidad del servicio que finalmente ofrecen uno y otro. Por ello,
a dicho aspecto se dedica una seccién dentro de este mismo capitulo,
en tanto que a la forma en que la calidad del servicio influye en la
selecciéon de modo de transporte, se le dedica la mayor parte del capi-
tulo cuarto.

3.2.2 Régimen de competencia en el autotransporte

Tanto por la importancia del régimen de competencia en el auto-
transporte mexicano, como por la dificultad que se tiene para definir
su estructura (a diferencia de los restantes modos cuyas caracteristi-
cas son mas facilmente reconocibles) se ha puesto especial énfasis en
su estudio.
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Para empezar se puede afirmar que, en términos generales, en
el autotransporte mexicano no se provoca la escasez artificial del ser-
vicio como medio para presionar el alza de precios. Existen, sin em-
bargo, algunos problemas con los transportistas locales o estatales
que son protegidos gracias a su conexién con grupos politicos o caci-
ques, y que pueden provocar el aislamiento relativo de ciertas comu-
nidades o localidades, especulando con el servicio. La falta de estudio
del transporte rural impide conocer la frecuencia de tales fenémenos,
aunque es probable que no sea muy alta.

Por otra parte, en el autotransporte mexicano existen dos clases
de servicios: el de ruta fja (regular) y el especializado. El servicio re-
gular contaba con autorizacién para circular inicamente por carrete-
ras federales y entre determinadas ciudades, sin restriccién en el tipo
de carga transportada. Por el contrario, el servicio especializado cir-
culaba por todas las carreteras a condicién de que sélo transportara
aquello para lo que fue autorizado, y de que usara el equipo especial
necesario. Como es evidente, el grado de posibilidad de sustitucién
de ambos tipos de servicio, entre si, era muy bajo, pues, por ejemplo,
una empresa de transporte especializado no podia cambiar el tipo de
productos, o una de transporte regular no podia salirse de su ruta.
Dentro del transporte especializado, el fenémeno se incrementaba.
Sin embargo, probablemente no se presentaba un monopolio propia-
mente, sino un oligopolio, pues no era facil trabajar con equipos tan
diferentes y especializados. Ademads, como dijera un lider petrolero,
el mercado del autotransporte es lo suficientemente amplio como
para que lo absorba una sola empresa.

En lo que se refiere a la falta de regulacién y control de los servi-
cios del autotransporte como elemento que facilite las ganancias mo-
nopolicas se tienen las siguientes observaciones. Como ya fue anotado
anteriormente, hasta 1989 hubo un control creciente del autotrans-
porte; sin embargo, persisten algunos problemas sobre todo en el co-
bro del servicio. Por ejemplo, las mismas ‘‘cartas de porte’’ —esto
es, los documentos que comprueban la contratacién del servicio—
permitian la alteracién de las tarifas, ya que los incrementos eran dis-
frazados bajo el rubro de ‘‘maniobras’’, ‘‘riesgo’’, etc. De hecho,
una prueba evidente de que el control tarifario podia estar operando
en contra de los propios usuarios esta en el tipo de respuestas que los
transportistas dieron a una pregunta sobre la eventual liberacién de
las tarifas. Especificamente, se les cuestioné sobre los efectos que ten-
driaenel preciodel servicio de transporte (en promedio)si los organis-
mos gubernamentales ya no controlaran la tarifa, si dejaran que cada
transportista arreglara con los usuarios el precio del servicio, supo-
niendo que no cambia la demanda actual en las rutas en las que ope-
ra. Las respuestas se distribuyeron como senala el cuadro 3.1.
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Como se puede ver, sélo 28.1% pensé que subiria la tarifa,
mientras que 42.2% incluso estimé que descenderia.

Lo anterior sirve para tener una primera idea del efecto que pue-
de tener la ausencia de la regulacién tarifaria y constituye un argu-
mento a favor de tal medida, puesto que podria beneficiar a los usua-
rios. Asi, este resultado permite suponer que la anterior regulacién
tarifaria estaba impidiendo que se dé una mayor competencia, por
medio de los precios, entre las empresas de transporte.

Siguiendo la idea de la anterior pregunta, se les pregunté a los
transportistas qué efectos tendria que subieran al doble los precios del
servicio, y las respuestas se distribuyeron como sefiala el cuadro 3.2.

Destaca el hecho de que, segin los transportistas entrevistados,
existiria una baja proporcién de nuevos transportistas (17.2%), a pe-
sar de un eventual incremento en las tarifas. De hecho es la misma
proporcién que se observaria en la compra de equipo propio por par-
te de los usuarios.

Por el contrario, para conocer hasta qué punto estan dispuestos
a enfrentar una fuerte competencia, se les pregunt6 qué efectos ten-
dria que bajaran los precios del servicio a la mitad.

Como se puede observar en el cuadro 3.3, casi dos terceras par-
tes de los transportistas no podrian librar una batalla de precios. Asi,
al no existir la regulacién tarifaria, podria motivarse un desplaza-
miento de una gran cantidad de empresas de transporte, lo que po-
dria, incluso, resultar conveniente, siempre y cuando las empresas
restantes realmente lograran prestar el mismo servicio pero con ma-
yor eficiencia (lo cual implicaria una sustitucién que, como se men-
cioné anteriormente, no siempre es posible encontrar en el autotrans-
porte).

Sin embargo, la falta de regulacién tarifaria puede provocar, ob-
viamente, una concentracién del mercado en unas cuantas empresas.
Aparentemente no hay, en la actualidad, problemas de concentra-
cién en la rama del autotransporte. Este es un resultado contrario a
la creencia muy difundida de que el autotransporte es un monopolio
manejado por un ‘‘pulpo’’ (hay quienes suponen que pertenece a una
sola persona). Esas afirmaciones no tienen fundamento. En primer
lugar, uno de los problemas del autotransporte es la gran dispersién
de la propiedad. Existen muchas empresas de transporte con una
cantidad minima de vehiculos. En 1980, s6lo babia 2 empresas con
mas de 500 vehiculos (5.2%), en tanto que 60% de las empresas te-
nia como maximo treinta vehiculos (15% de los vehiculos), esto da
una idea de la fragmentacién del servicio. Esta situacién no ha cam-
biado mucho; nuestra encuesta revelé que, en 1986, 25% de las em-
presas de transporte sélo disponia de un vehiculo, y 50% tenia menos
de 10 unidades. El tamafio de la empresa es importante pues se puede
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CUADRO 3.1
Respuesta esperada en las tarifas si no fueran reguladas oficialmente,
segin los transportistas

Porcentaje de transportistas

Efecto esperado que prevén ese efecto
—Bajarian 42.2
—Subirian 28.1
—No cambiarian 14.1
—No sabe 15.6

Fuente: ‘‘Encuesta a usuarios y transportistas’’. Proyecto de ‘‘Politicas de Tecnologia
y Transporte’’. Este proyecto fue financiado por el International Develop-
ment Research Center.

CUADRO 3.2
Respuesta esperada en el mercado de servicios de transporte si subie-
ran al doble los precios de esos servicios, segin los transportistas

Porcentaje de

transportistas
Efecto esperado que prevén ese efecto
—Tendria nuevos competidores 17.2
—Compraria mas vehiculos o méas equipo de descarga 7.8
—Los usuarios comprarian sus propios vehiculos 17.2
—Desaparecerian empresas y permisionarios de transporte 21.9
—Ningin efecto 20.3
—No sabe 15.7

Fuente: Ver fuente del cuadro 3.1.

CUADRO 3.3
Respuesta de las empresas de transporte si bajaran a la mitad los pre-
cios de los servicios, segin los transportistas

Porcentaje de transportisias

Efecto esperado que prevén ese efecto
—Se mantendria reduciendo costos 29.7
—Dejaria de dar el servicio 64.1
—No sabe 6.2

Fucnte: Ver fuente del cuadro 3.1.

asociar con la calidad del servicio. Asi, los datos de la encuesta de-
muestran que a mayor cantidad de vehiculos corresponde una mejor
organizacién y eficiencia (incluso, se observaron técnicas més moder-
nas para manejar la carga y controlar los vehiculos).
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Cabe sefialar que la dispersién se manifiesta muy claramente en
el porcentaje de servicios demandados que maneja cada empresa.
Asi, en la encuesta mencionada se encontré (véase el cuadro 3.4) que
las 76 empresas entrevistadas tienen, en general, una baja participa-
cién dentro del volumen total de toneladas que circula por las rutas
donde operan. En efecto, como se senala en el cuadro 3.4, la gran
mayorfia de las empresas (86 % de ellas) participa con menos del 20%
del mercado de las rutas en que da servicio.

CUADRO 3.4
Participacién de las empresas de transporte en la demanda total en

las rutas en que operan

Nivel de participacion Porcentaje de transportistas
en la demanda que estdn en cada nivel
100-80% 1.6
79-60% 6.3
59-40% —
39-20% 6.3
19-0% 86.0

Fuente: Ver fuente del cuadro 3.1.

Por otra parte, hay que reconocer que la dispersién no siempre
garantiza la libre competencia. De hecho, no es posible entrar a cier-
tas rutas o estados pues los autotransportistas estan agrupados y pro-
tegen su mercado. Vemos, pues, que en el autotransporte mexicano
se da el caso de una gran dispersién combinada con ciertas barreras
para la entrada de competidores, derivadas tanto de convenios entre
agrupaciones de transportistas como de regulaciones oficiales.

Un elemento que disminuye la posibilidad de obtener ganancias
monopdlicas es el hecho de que por parte de los usuarios también se
dan convenios o arreglos extraoficiales, o simplemente las empresas
son tan grandes que practican una especie de monopsomio al ser
practicamente los dnicos que ofrecen el servicio en determinadas re-
giones o con determinados productos, con lo que pueden dictar las
condiciones en que habri de prestarse el servicio. Asimismo, entre
los transportistas surge una lucha por aduefiarse no de regiones sino
de clientes, con todas las posibilidades de corrupcién que esta
situacién genera por la contratacion de los servicios.

Ademas, existen servicios irregulares de transporte, que interna-
cionalmente se conocen como ‘‘“Tramp’’ o trampa, y en particular en
México como ‘‘piratas’’, que consisten en empresas que cuentan con
una o dos unidades de transporte, no registradas, reguladas o contro-
ladas, de operacién personal o familiar, que compiten entre si e inclu-
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so con compafiias grandes y ‘‘abaratan’’ el servicio. Su ventaja radi-
ca en su disponibilidad para transportar lo que sea y a donde sea, con
tal de que el precio del servicio exceda algo el precio de costo. En par-
ticular en el autotransporte mexicano, este servicio fue el caracteristi-
co del sistemna en sus primeros afios. Sin embargo, si bien es probable
que ya no represente un volumen importante de la demanda, puede
tener un efecto estimulante de la competencia.

Precisamente, cabe preguntarse cuales son los medios por los que
se da la competencia entre los camioneros. Asi, en la encuesta se les
pregunté a los transportistas cudl era la forma en que buscaban que
los usuarios les dieran preferencia, en relacion con otros transportis-
tas. Las respuestas se sintetizan en el cuadro 3.5.

CUADRO 3.5
Medios de competencia de las empresas transportistas
(para atraer clientes)

Porcentaje de transportistas

Medio de competencia que usan ese medio
—Teniendo mejores vehiculos 7.8
—Reduciendo los tiempos de traslado 21.9
—Reduciendo las pérdidas y las mermas 1.6

—Mejorando los métodos de carga y descarga —

—Controlando mejor la carga 4.7
—Cobrando menos 3.1
—Lo deja a la linea 3.1
—Otro medio 57.8

Fuente: Ver {uente del cuadro 3.1.

Destaca en ese cuadro que no son los factores relacionados con
dar un mejor servicio (esto es, las cinco primeras respuestas) los mas
importantes. Tampoco es importante la reduccién de tarifas. En rea-
lidad, el rubro ‘‘otro medio’’ refleja el hecho de que la mayoria de
las empresas de transporte compite por medio de sus relaciones pad-
blicas, de la imagen que ya tienen y de otros motivos similares. Esto
es importante dentro de la definicién de la politica de transporte por-
que significa que hay mucho por mejorar en la competitividad de las
empresas de transporte. Para ello, sera necesario que se profesionali-
ce el servicio, esto es, que evolucione del estado semiartesanal que ac-
tualmente tiene, lo cual implica mejorar los métodos de organizacién
actual y evitar el empirismo con que actian los responsables de las
empresas en la mayoria de sus decisiones, dada su falta de prepara-
cién académica.

Por dltimo, para tener un indicador del grado de competencia
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que se tiene en el autotransporte, se pregunté a los transportistas cua-
les eran, en las condiciones actuales del pais (la disminucién de la ac-
tividad econémica puede estar afectando a las empresas, dada la dis-
minucién de la demanda), las perspectivas para los siguientes afios.
Asi, como muestra el cuadro 3.6, poco mas de 53% de las empresas
entrevistadas no tiene planes de expandir el servicio e incluso el 11%
tiene planes de reducir sus flotas, lo que revela la situacién dificil por
la que atraviesa el autotransporte en México.

Del anilisis de los diversos factores se puede concluir que no se
puede hablar, estrictamente, de la existencia de monopolio en el au-
totransporte mexicano. Si existen, en cambio, algunos sectores oligo-
pélicos —por el equipo especializado, sus relaciones personales y la
regulacién oficial — combinados con una gran cantidad de empresas
y ‘‘hombres-camién’’. Evidentemente, tales deformaciones impiden
que haya una verdadera competencia entre los transportistas, lo que
puede estar provocando una disminucién de la calidad del servicio,
pues, como se anot6, no hay una preocupacién por competir median-
te la mejora de los traslados y maniobras.

Antes de pasar al siguiente tema, cabe resaltar que, conforme a
lo que ha sido expuesto, la introduccién en el mercado interno de ser-
vicios prestados por empresas de autotransporte extranjeras podria
provocar la desaparicién de empresas de transporte mexicanas, pues
éstas no estan listas para enfrentar la competencia con aquéllas. Esta
falta de preparacién parece explicarse tanto por la falta de un mayor
nivel de organizacién como por la ausencia de mejores tecnologias
para el manejo de la carga.

Por otra parte, la situacién econémica que enfrenta México ha
significado, para el sector transporte, una reduccién de la demanda
(véase el primer capitulo), lo que ha provocado una dificil situacién
financiera en las empresas autotransportistas, sobre todo en las mas
pequefias que, como ya se dijo, constituyen la mayorfa. Aun si au-
mentara nuevamente la demanda, tampoco podria esperarse que las
empresas de autotransporte mexicanas pudieran competir con las
extranjeras, a menos que se mejorara notablemente el servicio que
actualmente ofrecen. Este es un elemento de vital importancia dentro
de la politica de transporte, pues revela la necesidad de motivar la
competitividad de las empresas para que el servicio mejore gradual-
mente, tanto por las necesidades internas del pais como por la even-
tual liberacién de ciertos subsectores del transporte. Las formas que
podria asumir la introduccién de empresas de autotransporte en el
mercado nacional de servicios (z.e. inversién extranjera directa en
empresas ya establecidas en México, operaciéon de empresas extran-
jeras con su propio equipo y personal, etc.) seran analizadas més ade-
lante en este mismo capitulo.



160 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

3.2.3 Régimen de competencia en ferrocarriles,
transporte maritimo, aviacién y ductos

La estructura de la rama en estos servicios se caracteriza porque, en
mayor o menor grado, la participacién del Estado en ellos constituye
lo que podria denominarse un monopolio estatal.

Especialmente, en el caso de los ferrocarriles se cumple la ante-
rior aseveracion por varias causas, entre las que destacan las siguien-
tes. Primeramente, es el caso extremo de participacién estatal pues,
como es bien conocido, todas las empresas ferroviarias estan total-
mente en manos del Estado. Como es evidente, la concentracién de
la rama es total y existen barreras legales infranqueables para el esta-
blecimiento de una empresa ferroviaria, ademas del ya mencionado
problema del volumen de inversién inicial que resulta normalmente
muy elevado para la iniciativa privada.

Por otra parte, en los ferrocarriles mexicanos se cumple total-
mente la dificultad para sustituir unos servicios por los de otra linea
ferroviaria, debido, fundamentalmente, a la forma en que est4 distri-
buida la red férrea en el territorio nacional. Practicamente, no hay
posibilidad de que dos tramos de la red compitan de manera impor-
tante entre si, sobre todo porque dificilmente los usuarios pueden se-
leccionar la ruta que seguirdn sus envios. Es evidente la conclusion
de que no hay competencia dentro de los ferrocarriles. Eso puede ser
uno de los factores que explican la gradual demeritacién del servicio,
aunque debe recordarse que los ferrocarriles han tenido una falta cré-
nica de recursos para su desarrollo.

Como ya se anot6 en la seccidon 2.2.2, en el caso de la aviacién
comercial (la que realiza vuelos regulares y esta al servicio del publi-
co) coexisten dos tipos de servicio: los prestados por las dos grandes
compafiias de aviacién (Aeroméxico y Mexicana de Aviacién) y los
servicios prestados por las compaiiias menores que, para 1975, alcan-
zaban un total de 77 (segin el censo de transportes de ese afio). Esta
estructura se aleja del monopolio estatal, e incluso estd préxima a una
total privatizacién al estar las dos compaiiias troncales en vias de ser
desincorporadas del sector puablico. Sin embargo, el servicio tiene
también caracteristicas que impiden una mayor competencia. Asi, la
cobertura de las empresas es muy limitada y, en general, no hay op-
ciones para seleccionar entre las empresas. Si bien existe un cierto
grado de competencia entre Mexicana y Aeroméxico, un andlisis de
las rutas muestra una separacién guiada por criterios diferentes: du-
rante los afos que fue de propiedad privada, Mexicana sélo cubria
las rutas mas rentables, en tanto que Aeroméxico trataba de abarcar
determinados puntos considerados prioritarios para el desarrollo na-
cional, aunque no tuvieran un volumen de usuarios que justificara
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las rutas. Aun ahora, en las rutas en que si coinciden ambas empre-
sas, las diferencias en el servicio no son notables, ni existe una dife-
rencia en las tarifas. Todo esto nos muestra claramente que no existe,
entre las dos grandes empresas en el servicio nacional, una compe-
tencia fuerte, aunque, a diferencia de los ferrocarriles, si la hay con
empresas extranjeras en los servicios internacionales.

En cuanto al cabotaje, no hay cifras confiables para conocer la
cantidad de empresas particulares que se dedican al transporte publi-
co de carga, aunque se puede estimar que manejan mas de 50% del
volumen de servicios publicos. La empresa con mayor capacidad es
Transportacién Maritima Mexicana y en ella el estado mexicano sélo
tiene participacién minoritaria.

En los ductos el estado mexicano tiene, via Pemex, el control to-
tal de la propiedad de la red y tampoco hay elementos para suponer
una eventual competencia.

A manera de conclusién, si agrupamos el total de empresas de
transporte, ya sean autotransportistas, ferroviarias, maritimas o aé-
reas, tenemos que, en conjunto, el sector muestra una estructura de
rama con signos claros de falta de competencia, aunque, dada la im-
portancia del autotransporte, su gran dispersién y ciertas practicas de
los mismos camioneros, esta lejos de ser un esquema monopdlico.
Todo esto no significa que no haya problemas en la prestacién del
servicio; de diversas formas, la falta de competitividad provoca que
la calidad del servicio (como se detalla en el siguiente capitulo), esté
por debajo de las necesidades de los usuarios.

3.3 ESTADO DE LA PRESTACION DEL SERVICIO EN EL SECTOR

Aunque los indicadores incluidos en el segundo capitulo de este tra-
bajo dan una base para conocer el grado de adecuacién del servicio
de transporte a las necesidades de la economia mexicana, creo nece-
sario realizar un breve anilisis de algunos problemas especificos, a
fin de conocer, con mayor precisién, la calidad del servicio que estan
recibiendo actualmente los usuarios del transporte publico de carga
en nuestro pais.

3.3.1 Problemas globales del sector transporte

De la gran cantidad de problemas, destacan los siguientes.

a) El autotransporte es el medio de transporte mds usado de los
que ofrece el sector y, como ya dije, esto puede no ser lo mis conve-
niente para el pais. Es aconsejable aumentar el uso de los modos de
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transporte de menores costos totales, donde lo permita la afinidad en-
tre el tipo de bienes que se transporten. Por ejemplo, usar mas el fe-
rrocarril y la navegacién por cabotaje para los productos a granel.

) La distribucién de la infraestructura del transporte entre las
diferentes regiones del pais enfrenta, dada la escasez de recursos de
inversién, el dilema siguiente: o se otorga infraestructura a las regio-
nes que actualmente tienen mayor demanda, con el objeto de no
constituir un ‘‘cuello de botella’’, o bien se construye la infraestruc-
tura para motivar el desarrollo de las regiones que estin menos dota-
das, con lo cual el desarrollo regional seria menos concentrado. En
un estudio realizado en 1986 se analizé la forma en que se ha dotado
de infraestructura para el transporte a los diferentes estados de la
Republica en los dltimos treinta afios y se comprobé que no se habia
alcanzado ninguno de los dos objetivos anteriores.!

¢) Es necesario que el estado cambie su propia estructura, a fin
de anticiparse a los problemas que le presentan nuevas tecnologias.
Disminuirian asi algunos problemas, como la deficiente atencién a
ciertos modos de transporte —el cabotaje y los ductos—, la
desarticulacién entre el transporte interurbano y el urbano, y el reza-
go en el uso de las ventajas del transporte multimodal, entre otros.

d) El término ‘‘coordinacién’’ se aplica de manera confusa a
muy diversas situaciones, lo que explica la falta de la misma en el
transporte de nuestro pais. Entiendo por coordinacién la funcién me-
diante la cual se logra que cada modo de transporte tenga la posicién
estratégica, operativa y jerarquica para que se consuma lo menos po-
sible de recursos econémicos y se satisfaga la demanda de servicios
de transporte.

¢) Al analizar la distribucién de la 1pF entre los diferentes modos
de transporte, se observa, sobre todo a partir de 1962, que la inver-
sién en carreteras absorbe una parte cada vez mas importante del to-
tal. No existen pruebas definitivas de que esto sea lo mas conveniente
para la economia del pais. Aunque la inversién en carreteras tiene los
mas altos rendimientos, medidos en toneladas manejadas por cada
millén de pesos de 1PF dedicado a cada modo, esto no implica que
sean las carreteras la mejor opcidn, si se evitaran las deficiencias o
falta de cobertura de otros modos de transporte.

/) De manera general, el sistema de tarifas cayé en situacién an-
tagénica. Por un lado, logré el objetivo de permitir para el autotrans-
porte un rendimiento que recupera la inversidn, con la consecuente
expansién y la posible mejora de los servicios; por otro, asigné a los
ferrocarriles la tarea de motivar el desarrollo de ciertas actividades

! Victor M. Islas Rivera, La politica de transporte en México. Instrumentos y resultados,
Tesis, 1986, El Colegio de México.
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econdmicas, aunque ello implique un déficit en la explotacién que no
se compensa y lo convierte en un servicio deficiente. Es indispensable
revisar la politica de tarifas teniendo en cuenta los aspectos financie-
ros y estratégicos de cada modo de transporte, sobre todo ante las
nuevas necesidades que presenta el transporte multimodal.

£) Hay rezago en la legislacién y reglamentacién en casi todos los
modos de transporte, obstidculo importante para integrar un sistema
con caracteristicas multimodales.

h) Es necesario vincular mas los programas de infraestructura,
fabricacién de equipos y operacién propiamente dicha, aunque no
estén todas estas funciones dentro del mismo sector administrativo,
con el fin de hacerlos mas congruentes con la politica nacional, tanto
general como del sector transporte.

3.3.2 Problemas en cada modo de transporte

a) En el transporte carretero, destacan algunos problemas. El Plan
Global de Desarrollo (1980) reconocié que era rasgo importante del
sistema de transporte la insuficiencia de la infraestructura para res-
ponder a la demanda creciente y que la extensién limitada de la red
aisla gran proporcién de la superficie del pais y gran nimero de
localidades.? Esta insuficiencia persiste a pesar del marcado creci-
miento que ha tenido la longitud de la red. Esta situaci6n fue recono-
cida en 1980 por la entonces sAHOP, en un documento que planteaba
la necesidad de construir, entre 1980 y 1990, cuatro mil kilémetros
de carreteras de 4 carriles y diez mil kilémetros de carreteras de dos
carriles de altas especificaciones.? La causa principal de la insufi-
ciencia radica en los volimenes de vehiculos que circulan tanto en ca-
rreteras troncales como en caminos secundarios y vecinales. El mis-
mo documento destaca que 30% de las carreteras de la red basica,
cuyos enlaces son los mas importantes en el pafs, tenia niveles de sa-
turaciéon que provocan disminucién notable de la velocidad (clasifica-
dos como ‘““E’’ y “‘F”’ en las normas técnicas de disefio), 44% tenia
niveles aceptables, y s6lo 26 % tenia fluidez en la circulacién.

Muchas carreteras de México tienen un alto grado de obsoles-
cencia e inseguridad, y esto repercute en lo econémico y en lo social.
Segin lo expresado recientemente en una reunién del 1EPES, 70% de
la red carretera es obsoleta.* ’

2 sPP, Plan Global de Desarrollo, México, 1980, p. 308.
SAHOP, Enlaces carreteros, estructura y problemdtica, México, mimeo., 1980.
Instituto de Estudios Politicos Econémicos y Sociales, Reunidn Preparatoria del
Sector Comunicaciones y Transportes, La Paz, B.C.S., nota publicada por Excélsior, 18 de
diciembre de 1987.
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La capacidad de carga de las unidades ha aumentado considera-
blemente. Es necesario aumentar la regulacién y el control para evi-
tar que el excesivo peso acabe prematuramente con los caminos. Esto
ya se ha realizado en los Estados Unidos, aunque con algunas reac-
ciones en contra de parte de los camioneros de aquel pais.

Por su parte, los transportistas enfrentan diversos problemas.
Uno muy importante es que la mayoria de los remitentes no envasan,
embalan o consolidan la carga, de modo que sea més facil manejarla,
y su traslado y descarga sean mas seguros.

La coordinacién con otros modos de transporte es muy deficien-
te, aunque con los usuarios se ha mejorado la comunicacién de nece-
sidades previstas. Buena parte de esos problemas se deben a la esca-
sez de personal capacitado en administracién de flotas y terminales,
operacién, mantenimiento, documentacién de servicios, etc. Ade-
mas, para mantener los vehiculos no sélo falta personal, sino sumi-
nistro de refacciones, que provoca la compra ilegal o la elaboracién
de refacciones mal disefiadas, y, por consiguiente, un aumento de los
costos.

Conflicto no menor es la falta de bodegas y almacenes adecuados
para transferencia de carga. Incluso no existen suficientes patios de-
bidamente acondicionados y vigilados para estacionar camiones car-
gados, pendientes de despacho y, en general, las vias de acceso no
estdn bien disefiadas.

) En los ferrocarriles se tiene la siguiente situacién. El trazo de la
actual red ferroviaria se debe, en buena parte, al desarrollado duran-
te el porfiriato. El objetivo de tal red fue la comunicacién entre las
principales ciudades del pais en aquella época, asi como el transporte
de productos para la exportacién a Estados Unidos. Evidentemente,
tales objetivos no coinciden con las necesidades actuales. Después del
periodo inicial, la expansién de la red ferroviaria ha sido muy lenta.
Hasta 1978 comprendia 19 999 km de vias principales y 5 098 km .de
vias auxiliares, sumando 25 097 km.?

El ferrocarril participa cada vez menos en el transporte de carga
(en el conjunto de modos de transporte), a causa de las deficiencias
en la operacién, y entre ellas, la baja velocidad es la mas importante:
la velocidad media de los trenes de carga era, en 1979, de 22.7 km/h;
la de los trenes de pasajeros de 45 km/h, contra los 70 y 80 km/h res-
pectivamente de los camiones de carga y autobuses de pasajeros.®
En relacién con este problema, una de las tareas prioritarias en la

SE, Cavazos, op. cit., p. 14.
6 José Aguilar Ortiz, La ingenteria civil en el desarrollo nacional y la infraestructura del
sector transporte, X1 Congreso Nacional de Ingenieria Civil, 1979.
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modernizacién de la red lo constituye la rectificacién de las excesivas
curvaturas y pendientes de acuerdo con la orografia que se enfrente.
También, habra que dotar de via doble a los ejes més saturados de
la red troncal. En algunos de tales ejes se requiere de un programa
mds intenso de electrificacién.

Situacién similar a la red tienen las terminales de ferrocarril, los
patios de distribucién de carros, de maniobras y almacenes, pues
estan disefiados para manejar voltimenes de carga méis pequefios.’

Problema crénico en los ferrocarriles es la falta de fuerza motriz
y de equipo de arrastre. Lo anterior se debe a la escasa fabricacién
e importacién de equipo ferroviario, ya sea carros de carga, o loco-
motoras entre otras cosas.

Sin embargo, como en el autotransporte, es en la operacién don-
de se reflejan los problemas de infraestructura y equipo. Los acciden-
tes se deben al inadecuado mantenimiento de la red, falta de escapes,
fallas operativas e inoportuna modernizacién en los sistemas de sefia-
lamiento.® Los sistemas de control de equipos y movimientos, debe-
ran ser acordes con las necesidades actuales, especialmente en lo que
se refiere a las telecomunicaciones y a la organizacién de las termina-
les y patios, aunque hay avances al respecto.’

Particularmente importante para el comercio internacional es el
problema del trdmite de la documentacién en las aduanas y la forma
en que se realiza la inspeccién aduanal, fitosanitaria y de calidad.

La subgerente de finanzas de Ferrocarriles Nacionales de México,
Eugenia de Leén, afirmé recientemente que la situacién de los ferro-
carriles ‘‘es consecuencia de una politica que diferia, en los sexenios
pasados, la modernizacién y mantuvo presupuestos no prioritarios,
tratamiento fiscal no equitativo, tarifas congeladas y un manejo in-
terno que aniquild y sumié en el letargo al sistema y a los ferrocarrile-
ros’’. 10 .

¢) En lo que concierne al transporte maritimo se puede sefalar lo si-
guiente. México no tuvo, en toda su historia verdadera tradicién en
este medio a pesar de su extenso litoral. En la actualidad, sin embar-
go, la mayor parte del comercio exterior mexicano se moviliza por
el sistema portuario que es reducido y anticuado en sus operaciones,
instalaciones y servicios.

La infraestructura nacional de transportacién maritima (al igual

7 E. Cavazos, op. cil.
8 Ibid., p. 14.
9 Eduardo Harfuch Keruz, Problematica del transporte ferroviario, 111 Gurso de Inge-
nieria de Transporte, AMII, México, 1981.
IEPES, op. cil.
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que la terrestre) estd muy atrasada, lo que afecta seriamente al co-
mercio exterior de México. Naoyoshi Uehara comenté en 1971:
“‘Los sistemas ferroviarios y carreteros que alimentan las zonas por-
tuarias requieren de una total restructuracién. Mover la carga al in-
terior del pais resulta problematico, tanto o mis que mantener un
barco parado en puerto en espera de estibar su carga. El sistema de
embarque es lento y esto ocasiona muchas pérdidas.’’!!

Han transcurrido 17 afios y el comentario se mantiene vigente.

Aungque la crisis econémica actual disminuy6 en parte la presién
sobre los puertos maritimos, subsisten graves problemas especificos
como los que fueron descritos, en 1980, por un grupo de expertos de
la Asociacién Nacional de Exportadores e Importadores de la Repi-
blica Méxicana. En la mayoria de nuestros puertos todavia no se
pueden obtener ritmos adecuados en el manejo de las mercancias,
porque no hay suficientes tractores de arrastre, montacargas, plata-
formas, grias mdviles, etc. En otros puertos, aunque se cuenta con
mayor nimero de unidades mecanizadas, éstas no se usan adecuada-
mente, y por lo tanto la inversion es alta y la productividad minima.

Por falta de instalaciones adecuadas o de coordinacién en las
operaciones, las mercancias a granel ain se manejan con sistemas ru-
dimentarios y con rendimientos muy bajos, lo cual también provoca
un alto costo en los fletes maritimos, por las prolongadas estadfas de
los buques que también influyen considerablemente en el congestio-
namiento.

Las 4reas de almacenaje, tanto a la intemperie como bajo techo,
se encuentran también altamente congestionadas. Al arribar a puer-
tos mexicanos, la mercancia de importacién no cuenta con la debida
documentacién para su despacho aduanal inmediato, y aunque los
barcos descargan las 24 horas del dia, las mercancias se retiran dnica-
mente durante 10 horas, lo que desequilibra el flujo normal de los
puertos. Por otra parte, algunas cargas de los sectores oficial y priva-
do no se retiran dentro de los términos que marca la ley o antes, como
normalmente debe hacerse, y permanecen en abandono, ocupando
espacio y obstaculizando el flujo normal de las mercancias.

Por otra parte, es necesario fortalecer la navegacién de cabotaje
en barcazas, buscando también utilizar los puertos no tradicionales
y los servicios de vias fluviales hasta el interior del pais. La barcaza,
como medio de transporte, permitiria habilitar esos puertos, con un
minimo de infraestructura, utilizindolos incluso para el trafico de al-
tura, por ejemplo, en movimientos masivos para distancias cortas.!?

1 Citado por Federico Ortiz en Los puertos mexicanos, Fondo de Cultura Econé-
mica, México, 1976
2 E. Cavazos, op. cit., pp- 14, 15 y 16.
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Para la operacién portuaria, es necesario resolver los problemas
sindicales. En muchas ocasiones, los dirigentes de uniones y sindica-
tos portuarios no son afectos al cambio rdpido que es necesario para
atender eficientemente los modernos sisternas de transporte de carga.
Por lo tanto, se ponen obstaculos a las maniobras en los puertos, ha-
ciéndolas lentas y costosas. Los sindicatos de estibadores y alijadores
deben aceptar la necesidad de mejorar y acelerar los servicios de car-
gay descarga, o se convertiran en un verdadero cuello de botella para
el desarrollo portuario nacional. En relacién con este Gltimo proble-
ma, cabe sefialar la necesidad de estudiar a fondo el tema de los sindi-
catos portuarios, por ser pieza clave en la modernizacién del trans-
porte maritimo.

Uno de los aspectos mas polémicos de la politica nacional de
transporte es la adecuacién de las instalaciones portuarias a las nece-
sidades de la economia mexicana. En muchas ocasiones, los exporta-
dores y las compafiias navieras advierten que las deficiencias de los
puertos limitan sus actividades. De hecho, la crisis mencionada arri-
ba se originé, en parte, por los problemas portuarios. A pesar del
interés por el tema, la investigacién sobre los puertos mexicanos es
minima; no podemos saber, entonces, hasta qué punto estd realmen-
te preparado nuestro sistema maritimo-portuario, para hacer frente
al posible aumento de movimiento de mercancias de exportacién o
importacion. También los datos estadisticos necesarios para estudiar
el problema son escasos. Tomaré 1979 como punto de partida para
mis comentarios porque en ese afio se notan avances en tales estadis-
ticas.

Una primera pregunta seria cuanto ha respondido el sistema ma-
ritimo portuario al aumento de la demanda. Como se observa en el
cuadro 3.7, el comercio exterior mexicano ha crecido casi cinco veces
entre 1970 y 1985 —se registraron poco mas de 23 mil toneladas en
el primer afo y casi 109 mil en el segundo. Para movilizar ese total
de toneladas, aumentd la participacién del transporte maritimo, pues
de 56.7% observado en 1970, pasa a 92% en 1985. Este resultado
es positivo, si se considera que el costo del transporte por via mariti-
ma es mucho menor que por via terrestre, y asi las exportaciones me-
xicanas resultan mdas competitivas. Es de notar, sin embargo, que
—como dije arriba— buena parte del incremento en las toneladas
manejadas por via maritima la absorben embarcaciones extranjeras,
con la desventaja para la balanza de pagos mexicana, y que parte del
incremento en las exportaciones que salen por via maritima se debe
a la venta de productos petroleros. En 1979, 68.3% del volumen de
toneladas era de petréleo y sus derivados; en 1986 esa cifra se elevd
a 75.8% . Asi pues, aunque no se resta importancia al transporte ma-
ritimo, su participacién en la movilizacién de mercancias del comer-
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CUADRO 3.6
Perspectivas de las empresas de transporte para los préximos afios,
segun los transportistas

Porcentaje de transportistas

Perspectiva que lienen esa perspectiva
Aumentar la cantidad de vehiculos 28.1
Disminuir la cantidad de vehiculos 10.9
Sostenerse sin cambios 53.1
No sabe 7.8

Fuente: Ver fuente del cuadro 3.1.

cio exterior no implica que no existan problemas en los puertos o re-
zago en la dotacién de infraestructura. Se cree que hay gran
movimiento portuario pero, en realidad, gran parte de esas exporta-
ciones salen por instalaciones maritimo-petroleras.

No obstante, es innegable la importancia del sistema portuario
nacional. De acuerdo con las declaraciones del gobierno federal, den-
tro de la politica de transporte se ha dado prioridad a este sistema,
lo que parece corroborar el aumento en metros lineales de obras de
atraque (para carga o descarga de mercancias). Como se observa en
el cuadro 3.8, los casi 68 mil metros lineales que se tenfan en 1982,
aumentaron a mas de 96 mil en 1986. Este incremento de 42% po-
dria ser menor, pues, segiin el Catastro Portuario 1984 de la Direc-
cién General de Obras Portuarias, los incrementos en las estadisticas
no necesariamente reflejan obras recientes, pues pueden no haber
sido absorbidas en el catastro anterior. No obstante, ese crecimiento
es muy significativo dada la posibilidad de mejorartambién las insta-
laciones para carga y descarga.

En lo que se refiere a construccién de areas de almacenamiento,
el cuadro 3.9 muestra que el incremento entre 1982 y 1984 es bastan-
te reducido (sélo de 3%). Incluso, cuando se desagrega la cantidad
de superficie disponible para almacenamiento segin la costa a que
pertenece el puerto, los puertos del Pacifico disminuyen en 6% du-
rante el periodo mencionado, disminucién que se explica porque al-
gunos patios, cobertizos y bodegas son temporales. Otros elementos
importantes de infraestructura —comunicacién terrestre, instalacio-
nes y equipo para carga y descarga, métodos y sistemas, etc.— son
dificiles de calcular por problemas de agregacién y disponibilidad de
los datos.

Para medir infraestructura y servicios en los puertos mexicanos
hay una serie de indicadores de rendimiento portuario. Puesto que
no era posible analizar todos los puertos del pais y que al incluir puer-
tos con baja demanda se pueden distorsionar las conclusiones, tomé
s6lo los més importantes: Veracruz, Tampico y Manzanillo.



CUADRO 3.7
Comercio exterior nacional y por via maritima

(miles de toneladas)

Comercio ext. nactonal Por via maritima Participaciin (%)
Afio Import. Export. Total Impont. Export. Total Import. Export. Total
1970 8 865 14 183 23 048 3 376 9795 13 081 38.1 68.7 56.7
1975 15 782 16 883 32 665 8 708 15 041 23 749 55.1 89.0 72.7
1980 23 404 56 817 80 221 13 520 52 536 66 056 57.8 92.4 82.4
1985 15 120 93 680 108 800 10 903 89 158 100 061 72.1 95.2 91.9

Fuentes: Estadisticas del mooimiento portuario nacional de carga y buques, 1979. Direccién General de Operacién Portuaria, SCT, México; Movimiento
de carga y buques, 1985. Sistema Portuario Nacional. Direccién General de Operacién y Desarrollo Portuario, scT, México.
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CUADRO 3.8
Obras de atraque en puertos mexicanos
(metros lineales)

Costa 1982 1984 1986 Incremento 82-86
Pacifico 30 052 37 986 42 732 42%
Golfo 37 894 52 029 53 700 41%
Total 67 946 90 015 96 432 42%

Fuentes: Catastro portuario, ediciones de 1982, 1984 y 1986. Direccién General de
Obras Portuarias, scT, México.

CUADRO 3.9
Areas de almacenamiento en puertos mexicanos
(metros cuadrados)

Costa 1982 1984 1986 Incremento 82-86
Pacifico 1 557 582 1 584 877 1 457 653 -6 %
Golfo 948 809 1193 119 1 088 308 18%
Total 2 476 391 2 777 996 2 545 961 3%

Fuentes: Catastro portuario, ediciones de 1982, 1984 y 1986. Direccién General de
Obras Portuarias, sCT, México.

Como se observa en el cuadro 3.10, Veracruz muestra un incre-
mento entre 1979 y 1985 en cantidad de toneladas manejadas en rela-
cién con horas-hombre, horas-gancho y horas-buque, aunque se ana-
lice la carga general fraccionada o la unitaria, que se maneja con maés
facilidad. Ese aumento en la productividad se refleja en una reduc-
cién de 17% en horas de-estadia en el puerto que, en promedio, tie-
nen los buques. También las demoras han disminuido notablemente:
41% en el periodo. Parte de estas reducciones puede deberse a la dis-
minucién de la ocupacién de los muelles, que implica menores pre-
siones y congestionamientos, pero también hay innegables avances
en la operacién del puerto.

En Tampico se observa que, si bien aumenta la cantidad de tone-
ladas por hora-hombre, hora-gancho y hora buque, e incluso en ma-
yor proporcién que Veracruz, muestra reduccién bastante limitada
en el tiempo promedio de estadia en la carga general fraccionada,
pero bastante grande en la estadia de barcos con carga unitaria, lo
que es congruente con las demoras. Los barcos para carga fracciona-
da aumentaron sus demoras en casi 10%, y los barcos de carga unita-
ria la redujeron en casi 44%. Una vez mas, resalta la importancia
de mejorar los procedimientos de consolidacién y agrupacién de la
carga o incluso aumentar el uso de contenedores (cajas metalicas es-
tandar, disefiadas para manejar con eficiencia la carga en diferentes
modos de transporte también preparados para tal efecto). Gomo en
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CUADRO 3.10
Indicadores del rendimiento en los tres puertos mas importantes de
México

Tipo de Estadia  Horas-hombre % ocup.
Anio carga  Ton/hh Ton/kg Ton/hb  por buque demoras/buque  muelle

Veracruz

1979 1-1 0.798 10.934 33.559 134.58 531.06 52
1-2 1.840 32.551 59.578 112.20 312.74

1985 1-1 1.192 15.938 37.166 147.54 321.45 43
1-2 2.836 44.328 76.195 96.17 279.94

Tampico

1979 1-1 1.266 15.327 42.217 109.66 251.64 70
1-2 2.429 29.843 69.850 177.72 406.05

1985 1-1 2.814 29.341 56.719 106.86 278.88 55
1-2 7.974 52.374 84.848 102.26 228.18

Manzanillo

1979 1-1 1.973 22.359 53.504 81.08 251.70 56
1-2 2.354 38.579 58.533 105.83 132.07

1985 1-1 3.847 39.706 69.808 65.81 155.74 35
1-2 5.555 56.168 101.382 130.50 247.40

Tipo de carga:
1-1, carga general fraccionada,
1-2. carga general unitarizada.
‘Tipo de rendimiento:
Ton/hh, tonelada por cada hora-hombre,
Ton/hg, tonelada por cada hora-gancho,
Ton/hb, tonclada por cada hora de buque en operacién.

Fucntes: Estadisticas del movimiento portuario nacional de carga y buques, 1979. Dircccién
General de Operacién Portuaria, SCT, México. Movimiento de carga y bugues,
1985. Sistema portuario nacional. Direccién General de Opcracién y Desarrollo
Portuario, SCT, México.

el caso de Veracruz, la ocupacién del muelle se reduce; de 70% de
ocupacién en promedio anual observado en 1979, pasa a 55% en 1985.

El puerto de Manzanillo tiene —en relacién con los dos anterio-
res— los mayores incrementos porcentuales en indicadores de rendi-
miento, ya se trate de carga general fraccionada o de carga unitaria,
pero tiene un inesperado incremento en la estadia de barcos para car-
ga unitarizada. Esa situacién es congruente con el incremento en las
demoras (las horas-hombre que en promedio demora cada buque in-
crementaron en 87% en el periodo estudiado).

Aunque aument6 la productividad de los tres puertos, hay casos
de exceso de demoras. El cuadro 3.11 desglosa las razones mas fre-
cuentes de demoras; la principal es la empresa, aunque en Manzani-
llo se encuentra un aumento en los problemas de operacién. Los pro-
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blemas debidos a los buques y a los fenémenos naturales tienen una
importancia menor.

3.3.3 Calidad del servicio ofrecido a los usuarios

La manifestacién més clara de los problemas del sector transporte se
encuentra en el servicio que reciben los usuarios. En la encuesta
mencionada, se encontré que tanto la calidad del servicio como los
costos directos e indirectos reflejan una deficiente operacién del
transporte en nuestro pais.

El andlisis de los factores anteriores, asi como de otros elemen-
tos, se muestra a continuacién, primero para el caso en que se realiza
el viaje en un solo modo de transporte, y después para los viajes en
los que se usan varios.

La participacion de los desembolsos directos en los costos totales
de las empresas que usan un solo modo de transporte es de 9% (véase
el cuadro 3.12); aunque debe considerarse que dnicamente 46% de
las empresas respondié a esta pregunta. En las empresas que usan
dos o mas modos de transporte, dicha participacién es de 6.5% (véa-
se el cuadro 3.13), pero apenas 15% de ellas conocen los costos.

Lo anterior pone de manifiesto dos conclusiones: primero, la
proporcién de los desembolsos directos por el transporte probable-
mente no rebase ni 10% de los costos de produccién y distribucién.
Segundo, este factor parece no ser muy importante pues existe, den-
tro de las empresas, un alto desconocimiento de su magnitud. Por su
parte, los costos por concepto de mermas alcanzan un valor promedio
de mas de 10%, es decir, algo superior al desembolso directo. En
conjunto, ambos costos representan casi una quinta parte del costo
total, lo que ya es considerable, y representa (como se verd después)
un factor importante para la eleccién del modo de transporte. En par-
ticular, es notable la importancia que las empresas otorgan a las mer-
mas, pues apenas 1.6% de las empresas usuarias entrevistadas no co-
nocia la cifra correspondiente.

Ademas del costo monetario y en mermas, hay una serie de cos-
tos expresados en tiempo, que pueden incidir en la seleccién. Tales
requerimientos de calidad del servicio se detallan también en el
cuadro 3.12, donde se muestra el valor promedio de cada concepto,
seguido del porcentaje de empresas que desconoce su magnitud.

Como se puede observar, el tiempo de viaje s6lo representa una
parte reducida del total (28.9 %), mientras que los tiempos de demo-
ra (en almacén y en viaje) realmente representan poco mas de 60%
del mismo total. Por su parte, el desembolso directo deberfa consti-
tuir, en condiciones normales o tendientes a la eficiencia, una pro-
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CUADRO 3.11
Principales causas de las demoras en los tres puertos més importantes
de México

Tipo de Frecuencia de la causa de la demora (porcentajes)
Ao carga Empresa Operacion Buque Fendm. naturales
Veracruz
1979 1-1 82.9 6.0 1.0 10.2
1-2 79.9 8.3 2.4 9.4
Total 74.4 15.7 1.0 8.9
1985 1-1 79.3 5.1 1.8 13.9
1-2 73.7 5.3 0.6 20.4
Total 64.0 9.5 0.9 25.6
Tampico
1979 1-1 70.5 21.4 2.3 5.8
1-2 43.9 50.9 2.0 3.2
Total 51.0 42.9 2.8 33
1985 1-1 58.2 30.2 3.7 7.9
1-2 50.1 36.1 3.4 10.3
Total 38.2 52.4 2.5 6.9
Manzanillo
1979 1-1 49.1 30.4 7.3 13.2
1-2 30.3 23.9 31.0 13.9
Total 18.2 68.5 6.9 6.4
1985 1-1 66.1 28.7 2.4 2.8
1-2 38.3 58.1 2.1 1.5
Total 35.4 60.0 2.0 2.6
Tipo de carga:

1-1, carga general fraccionada,
1-2, carga general unitarizada.
Total, carga de todos los tipos incluyendo a 1-1, 1-2, 1-3, etcétera.

Fuentes: Estadisticas del movimiento portuario nacional de carga y buques, 1979. Direcci6n Ge-
neral de Operacién Portuaria, sCT, México. Movimiento de carga y buques,
1985. Sistema portuario nacional. Direccién General de Operacién y Desarrollo
Portuario, scT, México.

porcién mayor dentro de los costos monetarios; sin embargo, son las
mermas las que constituyen més de la mitad de ellos.

Las dos anteriores observaciones son un indicador claro de uno
de los problemas centrales dentro de la operacién del transporte en
nuestro pafs. La ineficiencia del transporte es muy importante pues
son factores anormales los que representan la mayor parte de los cos-
tos monetarios y en tiempo.

Por lo que se refiere a los factores considerados por los usuarios
que utilizan mas de un modo de transporte, el cuadro 3.13 ilustra su
magnitud e importancia.
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CUADRO 3.12
Factores de calidad del servicio
(viajes en un modo)

Empresas que desconocen

Conceplo Promedio el monto del concepto (%)
Porcentaje del costo total® 19.16
desembolso directo (flete) 8.90 53.5
mermas y pérdidas 10.26 1.6
Horas dedicadas al transporte 155.20
carga (horas) 3.35 3.1
viaje 44.81 3.9
descarga 3.57 3.9
demoras en almacén 54.25 3.
demoras en el viaje 39.00 17.8
tiempo de respuesta 10.22 10.1

* Se refiere al cociente: costos por transporte entre costos totales de pro-
duccién en las empresas usuarias.

CUADRO 3.13
Factores de calidad del servicio
(viages en mds de un modo)

Empresas que desconocen

Conceplo Promedto el monto del concepto (%)
Porcentaje del costo total 42.27
desembolso directo (flete) 6.60 85.3
mermas y pérdidas 35.67 2.9
Horas dedicadas al transporte 397.59
carga (horas) 1.27 2.9
viaje 33.78 5.9
descarga 1.15 2.9
demoras en almacén 0.00 0.0
demoras en el viaje 0.00 0.0
tiempo de respuesta 361.39 17.6

Nuevamente, resalta el hecho de que, en general, el desconoci-
miento aumnenta al tratarse de dos o mas modos de transporte, en re-
lacién con los viajes que se realizan en uno solo.

En lo que respecta a los costos, se percibe un incremento notable
de la importancia de las mermas dentro de los costos totales. Asi, a
diferencia del 10% observado en un solo modo de transporte, en es-
tos casos las mermas corresponden a mas de 35% de los costos tota-
les. Esto se explica porque, al haber varios modos de transporte, es
necesario hacer trasbordos, y en ellos se pueden presentar diversas
mermas, dafos y pérdidas.
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Ademais, el tiempo de respuesta'? constituye una parte conside-
rable del tiempo total del viaje, lo cual va acompanado de una apa-
rente inexistencia de demoras en el almacén o en el recorrido. Esto
equivale a decir que mas de 90% del tiempo total de viaje se consume
en esperar a que los transportistas lleguen con sus unidades hasta los
locales, almacenes o puntos de trasbordo.

Este valor tan alto para el tiempo de respuesta se explica de la
siguiente manera: en realidad, los usuarios de varios modos de trans-
porte desconocen las demoras ocurridas, ya sea en los diferentes tra-
yectos o en los trasbordos, y atribuyen al factor tiempo de respuesta
los retrasos en sus envios. No obstante esta confusién, resulta eviden-
te que, al aurnentar los modos de transporte necesarios para el trasla-
do de mercancias, crecen las dificultades para lograr minimizar el
tiempo total de viaje.

Ambeas situaciones (gran cantidad de mermas y demoras) sirven
para explicar la tendencia de las empresas a preferir cada vez mas el
transporte de uso privado, por lo que estin optando por tener sus
propias flotas, como una medida para tener un mayor control de la
carga y mejorar el tiempo de traslado, sin la incertidumbre asociada
al uso de varios modos de transporte. Cabe mencionar que esta ten-
dencia podria ser aminorada o revertida, si se contara con empresas
de transporte multimodal que se encargaran de trasladar la carga
desde el lugar de origen hasta el lugar de destino usando y progra-
mando los modos de transporte que fueran necesarios, con la conse-
cuente mejora del servicio. En nuestro pais, el transporte multimodal
ha sido reducido al manejo de los contenedores. Resulta indispensa-
ble la creacién de operadoras de transporte multimodal que incluso
puedan operar mas alla de las fronteras mexicanas, y que ademais se
encarguen de todos los servicios conexos a la transportacién: asegura-
miento, almacenamiento, gestoria de tramites aduanales, seguimien-
to de la carga, etc. Dada la importancia de este tema, es analizado
con mayor detenimiento en la siguiente seccién.

3.4 EL TRANSPORTE MULTIMODAL Y LA APERTURA
DEL MERCADO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE

Dentro del estudio de la estructura del sector transporte existen dos
aspectos relevantes y a la vez interrelacionados: por una parte, el
transporte multimodal y, por la otra, la eventual apertura a la com-
petencia internacional del sector, aspectos ambos que pueden cam-

13 Esel que tienen que esperar los usuarios a partir del momento en que solici-
tan el servicio hasta que estan listos los vehiculos para empezar a cargar.
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biar significativamente la forma en que ha estado operando cada uno
de los transportes en México.

En secciones anteriores de este trabajo ya se hizo referencia a ta-
les temas, aunque en forma separada. En el presente apartado se tra-
tard de mostrar cual es su relacién. Para ello hay que comenzar por
definir mis explicitamente el significado de ambos fenémenos.

Por una parte, la incorporacién de México al GATT es de interés
para definir la politica nacional de transporte, porque el sector debe
aumentar su eficiencia para no ser obsticulo en el desarrollo y no re-
ducir la competitividad internacional del resto de la economia. Sin
embargo, para aumentar la eficiencia del sector, no basta adecuar la
infraestructura; también es necesario solucionar problemas operati-
vos y administrativos.

Si se incluyeran los servicios de transporte en los acuerdos que
firma México en el GATT, y aceptara liberarlos, el transporte nacio-
nal encontraria mas competencia. Puede decirse, con razén, que la
liberacién del mercado de servicios de transporte es indispensable
para aumentar la eficiencia del sector, pero éste puede no estar pre-
parado para abrirse al mercado internacional, porque, durante déca-
das, ha estado sobreprotegido. Asi, la apertura del transporte al co-
mercio mundial de servicios puede tener consecuencias negativas,
entre las que destacan la posible pérdida de control nacional del sec-
tor, la desaparicién de empresas de transporte nacionales (que, como
se ha visto, son grandes generadoras de empleos), la fuga de divisas,
y la pérdida del control del trafico de mercancias.

Por otra parte, se entiende por transporte multimodal el envio
de mercanctas por, al menos, dos modos de transporte diferentes, con
un sélo contrato (‘‘contrato de transporte multimodal’’), desde un
punto de origen situado en un pafs en el que el operador de transpor-
te multimodal toma las mercancias bajo su custodia, hasta un punto
de destino localizado en un pais diferente.!* Como se puede ver, el
énfasis recae en el transporte internacional de mercancias y, ademas,
se destaca la importancia de contar con empresas conocidas como
Operadoras de Transporte Multimodal (0Tm), las cuales se respon-
sabilizan de la carga y ofrecen un servicio de ‘‘puerta a puerta’’. Asf,
las OTM se convierten en un factor indispensable para el transporte
internacional de mercancias, al garantizar un servicio que elimina
muchas de las preocupaciones de los exportadores e importadores;
que permite ‘‘consolidar’’ envios, esto es, agrupar envios menores
para lograr una expedicién y manejo més oportuno de la carga; que
permite un uso mas eficiente de los diversos modos de transporte in-
volucrados; y, en general, que agiliza el movimiento de la carga.

14 Maxence Orthlieb, Multimodal Transport, UNCTAD, 1987.
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Cabe senalar que, dada su posicién en el transporte internacio-
nal de mercancias, y que hacen un uso intensivo de los contenedores,
han sido las grandes compaiifas navieras las que han constituido las
ot™. Esto no significa que necesariamente deban ser las empresas
navieras las que constituyan las OTM, pues también pueden ser de
autotransporte o ferroviarias las que den lugar a redes multimodales.

El surgimiento del transporte multimodal no es reciente y ya ha
alcanzado un alto grado de desarrollo en los paises industrializados.
Si tomamos en cuenta que son precisamente esos paises con los que
México realiza su comercio exterior, resulta evidente la necesidad de
adoptar el transporte multimodal, pues de lo contrario se reducirian
las posibilidades de participar en el intercambio comercial con tales
paises. Sin embargo, la integracién del sistema de transporte mexica-
no al sisterna multimodal plantea diversos problemas. Principalmen-
te, se enfrenta a una situacién para la que no est preparado ni en
lo que se refiere a su infraestructura ni a su organizacién; especial-
mente preocupante es el iltimo punto. Como ya fue analizade en una
seccién anterior, el nivel de organizacidon de las empresas de trans-
porte mexicanas es muy bajo y ello es un obstdculo para resolver la
necesidad de contar con OTM nacionales (que respondan a los intere-
ses nacionales y permitan captar divisas). En la actualidad, existen
dos empresas autorizadas como OTM en México. Si bien esto repre-
senta un logro, la politica en relacién con el transporte multimodal
tiene varias deficiencias. Primeramente, el interés principal recae en
los contenedores y no en la articulacién de varios modos de transpor-
te, aunque la carga no esté manejada por medio de contenedores.
Ademas, la atencién del Estado mexicano esta puesta en el manejo
de los contenedores dentro del pafs, y si bien esto es adecuado para
mantener el control de una actividad estratégica, se deja de lado la
visién internacional del problema. Mas adecuado seria promover la
creacién de OTM mexicanas con una cobertura tan amplia como lo
requieran las necesidades del comercio exterior mexicano. En tales
condiciones, serfa necesario que tales oTM fueran capaces de operar
en el extranjero, esto es, en los paises de origen o destino de las mer-
cancias importadas o exportadas por México. Sin embargo, si se
acepta la actividad de 0TM mexicanas en otros paises, éstos podrian
exigir que hubiera reciprocidad, o sea, que se permitiera la actividad
de oT™ de esos paises en México.

Nuevamente, se llega al problema de la eventual liberalizacién
del mercado de servicios de transporte. Sin embargo, ahora ya no se
trata de empresas unimodales (autotransporte, ferrocarril, etc.), sino
de empresas multimodales. Una posible solucién al problema ante-
rior consistiria en mantener cerrado el mercado interno de servicios
de transporte y s6lo permitir la operacién de OTM extranjeras cuan-
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do contrataran los servicios de empresas de transporte mexicanas.
Esto implicaria aceptar una intervencién directa de empresas extran-
jeras en la gestién del traslado de mercancias y, dado que ellas ten-
drian el contrato por los servicios, serian las receptoras de las divisas
obtenidas de las empresas usuarias extranjeras como pago por el tras-
lado y aseguramiento, con la consecuente pérdida de divisas cuando
las OTM extranjeras remitan sus ganancias al exterior.

En cualquier caso, es evidente la necesidad de actualizar la legis-
lacién nacional para adecuarla al advenimiento del transporte multi-
modal. Parece razonable, incluso, prever el conjunto de cambios
legislativos que procederian ante la posible apertura del mercado de
servicios de transporte.

Hay que reconocer que ni el cambio de la legislacién ni la deci-
sién de abrir algunos de los servicios del sector transporte, resultan
tareas faciles. El problema mas importante puede ser la complejidad
del sector (en el anexo E se muestra una taxonomia del sector trans-
porte en México). Por ello la determinacién de los servicios que se
podrian o que se deberfan liberar, esto es, abrir a la competencia in-
ternacional, no resulta clara o directa. Una decisidn al respecto debe-
ria estar fundamentada en estudios especificos que permitieran deter-
minar el verdadero nivel de calidad del servicio que se ofrece a los
usuarios, y de ser bajo, la introduccién de competencia internacional
lo podria volver mas eficiente. Tomando en cuenta lo anterior, se
ofrecen a continuacién algunas observaciones preliminares.

Para empezar, cabe decir que cada tipo de servicio tiene una si-
tuacién diferente. Por ejemplo, es evidente que mientras los servicios
publicos podrian ser considerados para una posible competencia libre
con empresas extranjeras, los servicios particulares estan excluidos.

En algunos casos, como en el de servicio del sistema postal, exis-
te la preocupacién por reservar su prestacién no sélo a nacionales,
sino incluso al Estado, dada su importancia estratégica y politica.

Los ferrocarriles presentan una dificultad fisica y financiera para
la incursién de empresas extranjeras. Asi, resulta dificil que dichas
empresas puedan coordinarse con la empresa ferroviaria mexicana y
hacer uso de la infraestructura existente que ademas, y como ya se
comentd, tiene problemas de capacidad en la llamada red basica.
Tampoco parece viable la opcién de que empresas extranjeras invier-
tan en infraestructura ferroviaria, tanto por el alto monto de inver-
si6én requerido, como por el riesgo econémico de no recuperar dicha
inversion.

Por su parte, el transporte maritimo y el aéreo no muestran posi-
bilidades de cambiar su situacién actual. En el ambito internacional
ya enfrentan actualmente una obvia competencia con empresas ex-
tranjeras en los servicios que tienen como origen o destino al pais.
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En el mercado interno, su incipiente nivel de desarrollo no parece
que atraiga con suficiente fuerza a las empresas extranjeras (aunque
esta situacién deberia ser investigada con mayor detenimiento).

En el caso del autotransporte, y dentro del ambito internacional,
el servicio ha quedado limitado por las restricciones impuestas a la
circulacién de vehiculos mds alla de las fronteras, tanto por parte de
nuestro pafs como de sus vecinos. En particular, la legislacién mexi-
cana reserva a empresas nacionales la exclusividad para la prestacién
del servicio de transporte carretero, por lo que no se permite el ingre-
so de camiones de carga pertenecientes a empresas extranjeras. T'am-
bién, y en parte como respuesta a la actitud mexicana, hay restriccio-
nes para el paso de camiones mexicanos hacia Estados Unidos. Con
ello, el caso de los servicios internacionales de transporte de carga re-
presentan un obstaculo para el comercio exterior.

Tomando como referencia el esquema de funcionamiento del
transporte aéreo y maritimo internacional, puede sugerirse que el
transporte carretero internacional sea uno de los servicios que se pue-
den abrir a la competencia. Asi, siempre que la carga o el pasaje tu-
viera su origen o destino en el exterior, se podrian autorizar rutas di-
rectas entre ciudades a través de servicios prestados por empresas
extranjeras. Por desgracia esto acarrearia también algunos proble-
mas, como es el hecho de que, a diferencia de lo que ocurre en el
transporte aéreo y maritimo internacional mexicanos, en el transpor-
te carretero resultarfa dificil controlar que no se realizaran viajes in-
termedios, esto es, que las empresas autorizadas para el servicio in-
ternacional no hicieran viajes locales.

El dmbito federal (viajes interurbanos dentro de la repiblica) pa-
rece aun mas dificil de liberar a la competencia internacional. Dado
que los volimenes de usuarios mas importantes se presentan en el
servicio regular (en rutas fijas) y que, actualmente, existen diversas
barreras que regulan la entrada de nuevas empresas, resulta muy di-
ficil una apertura a la competencia extranjera. Antes, se deberia
analizar la conveniencia de quitar esas barreras a la competencia na-
cional.

En el dmbito urbano, sea el caso de la carga o el pasaje, parece
menos complicada la liberacién. Por una parte, en las ciudades ha-
bria diversas ventajas para las empresas extranjeras de transporte,
entre las que destacan las siguientes. Primeramente, podrian tener
un mayor control de sus vehiculos y en general de la operacién de las
flotas pues el espacio fisico serfa mas reducido que en el transporte
interurbano o el internacional. Ademas, el constante incremento de
la poblacién usuaria en las ciudades mexicanas y el bajo nivel de ser-
vicio que, en forma generalizada, se observa en el transporte de pasa-
Jjeros, genera una situacién de mercados ‘‘cautivos ’ que podria atraer
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a las empresas extranjeras. Asimismo, la magnitud de estos mercados
hace factible la existencia de empresas de gran tamafio, lo que puede
resultar ventajoso pues permitirfa obtener diversas economias de es-
cala. Por otra parte, también por la menor extensién fisica de las ciu-
dades, seria mas simple para el estado mexicano el control o regula-
cién de las empresas. Ademds, la aparicién de empresas mejor
organizadas podria resolver parte de los problemas de ineficiencia,
introducir mejoras técnicas o simplemente mas competencia.

De lo anterior se desprende, en sintesis, que los tipos de servicio
que se ven con mayores posibilidades de ser liberados a la competen-
cia internacional son el transporte internacional de carga, el trans-
porte urbano y el transporte federal. En estos tipos de servicio parece
probable que la competencia con empresas extranjeras mejoraria el
servicio. Sin embargo, existen evidencias de diversos problemas ge-
nerales, entre los que, adicionalmente a los ya comentados, destacan
los siguientes.

Es posible prever que, de darse la entrada de empresas extranje-
ras en la prestacién de servicios de transporte en México, éstas en-
frentarian dificultades en lo tocante al personal. En particular, las
empresas de Estados Unidos tendrian el dilema de entrenar personal
mexicano para que desarrollara las actividades y procedimientos pro-
pios de su organizacién (lo cual representaria un incremento de cos-
tos iniciales de operacién), o, por el contrario, trabajar con personal
proveniente de su planta de trabajadores (lo que no podria ejercer to-
talmente, a menos que demostraran la imposibilidad de contratar
personal mexicano), aunque también en este caso tendrian que capa-
citarlo para que se adaptaran al contexto juridico y social de México.
Si bien es posible pensar en una opcién mixta (personal de ambos
paises) la diferencia en salarios en la actualidad representaria un pro-
blema real. Es claro que a las empresas mexicanas que desearan ope-
rar en el extranjero se les presentaria la misma situacién.

Por otra parte, el estado mexicano también enfrentaria varios
problemas, sobre todo en lo referente al cambio en la legislacién y la
reglamentacién del servicio de transporte. Habria que poner especial
énfasis en la regulacién y control de las empresas extranjeras para ga-
rantizar que no desarrollaran una competencia desleal (sobre todo en
lo tocante al comercio exterior de las empresas trasnacionales que po-
drian dar preferencia a las empresas de transporte de su pais), para
lograr que hubiera una verdadera transferencia de tecnologia (tanto
en lo operativo como en los dispositivos de manejo de la carga y en
los vehiculos), y para comprobar que se mejorara realmente la cali-
dad del servicio de transporte.



4. SELECCION DE TECNICAS EN EL SECTOR
TRANSPORTE

Existe, dentro del andlisis econémico de los factores que motivan el
cambio técnico, el tema de la seleccién de técnicas. Este tema se refie-
re al proceso y las fuerzas econémicas que hacen que un agente eco-
némico escoja una técnica de produccién determinada. En este cam-
po de anilisis se presentan dos premisas: por una parte, el agente
econémico (o en general, ‘‘decisor’’) enfrenta un conjunto de técni-
cas opcionales entre las cuales habra de seleccionar sélo una de ellas.
Estas técnicas cuentan con una serie de caracteristicas (ventajas y
desventajas) que de alguna manera son valoradas por el agente eco-
némico antes de tomar su decisién. La segunda premisa se refiere,
precisamente, a que tales caracteristicas son percibidas en forma
cuantitativa de tal manera que es posible compararlas y seleccionar
la técnica que ‘‘optimiza’’! los recursos que se poseen, los cuales
son, normalmente, limitados. Ambas premisas implican que el deci-
sor en cuestién posee toda la informacién que necesita.

Es casi obvio que el proceso de seleccién de técnicas también se
presenta en el ambito de la transportacién de bienes y personas. Asi,
hay cuando menos dos situaciones en las que es necesario seleccionar
una entre varias opciones: modo de transporte y equipos especiales.
En el primer caso, los usuarios estan normalmente en condiciones de
realizar sus envios ya sea por ferrocarril, avién, carretera, etc., o una
combinacién de varios modos de transporte. Una vez seleccionado
éste, o incluso antes de ello, se presenta la posibilidad de escoger en-
tre equipo de transporte especializado o estindar (dentro de este
equipo se incluyen vehiculos, aparatos o instalaciones para la carga
y descarga, para la proteccién de los bienes a transportar, etc.).

En este capitulo nos interesa abordar el estudio del proceso de
seleccién de técnicas en el sector transporte, en los casos sefialados:
modo y equipo de transporte. Si bien ya en el segundo capitulo se
analizé el perfil intermodal, e incluso se le sefial como un resultado

! Esto es, que minimiza costos o desventajas, maximiza beneficios o ventajas
netas.

(181]
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de la seleccién de técnicas, ahora se desea comprobar la medida en
que los modelos logran explicar la seleccién de técnicas en el sector.
Asi, en la primera seccién de este capitulo se presenta una descrip-
cién tedrica del comportamiento de los agentes econémicos dentro
del sector transporte. Tomando como referencia al esquema tedrico,
en la seccidn 4.2 se realiza un analisis de los factores que mas influyen
en los usuarios para seleccionar modo de transporte, segin una en-
cuesta que se realiz6 especialmente para conocer tal fenémeno. La
tercera seccion del capitulo analiza, en forma semejante a la anterior,
la forma en que se selecciona equipo especial.

4.1 LA SELECCION DE TECNICAS: LAS DECISIONES DE USUARIOS
Y EMPRESAS

A continuacién se muestran algunos elementos que parecen necesa-
rios para esclarecer la forma en que se comportan los diversos agentes
que participan en la realizacién de los servicios de transporte. Aun-
que el comportamiento (analizado a partir de los objetivos y de las
decisiones de los agentes) que se observa en la realidad del transporte
mexicano pueda diferir del esquema teérico que se presenta a conti-
nuacién, éste es de utilidad para las secciones restantes.

Para empezar, es posible distinguir tres tipos de agentes: por una
parte, estd la empresa prestadora del servicio (sea del estado o de par-
ticulares); por otra, se tiene al usuario que realiza los viajes o envios
y, por tltimo, al estado, que se encuentra relacionado de diversas
maneras con los dos primeros agentes.

A continuacién se presenta el comportamiento de cada uno de
estos agentes sociales en relacién con la prestacién del servicio de
transporte.

4.1.1 El usuario

El objetivo principal del usuario es el traslado, esto es, que sea llevado
€] mismo o sus pertenencias, de un lugar a otro. Sin embargo, alcan-
zar este objetivo resulta mas complejo de lo que aparenta debido a
dos causas. Por una parte, hay que tomar en cuenta algunos aspectos
relacionados con la realizacién del viaje: primero, decidir si es nece-
sario o no llevar a cabo el viaje mismo; segundo, seleccionar el desti-
no especifico; tercero, escoger el modo de transporte, y cuarto, selec-
cionar la ruta o itinerario.

Por otra parte, aun en el caso de que simplificaramos el andlisis
y las anteriores decisiones se redujeran, mediante sendas hipétesis,
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a la seleccién de modo de transporte, esta decisién implica una diver-
sidad de maneras de realizar el viaje, cada una de las cuales tiene di-
ferentes ventajas y desventajas. Por ello, en los estudios que tratan
de simular el comportamiento de los usuarios de transporte se parte
de la premisa de que si bien el proceso puede variar de una persona
a otra, casi todos los usuarios toman en cuenta los siguientes factores:
seguridad, rapidez, comodidad, bajo costo, responsabilidad de las
empresas, continuidad (minima cantidad de trasbordos), accesibili-
dad (facilidad para abordar o cercania a las instalaciones del trans-
porte piblico), frecuencia de paso o tiempo de respuesta a las solici-
tudes de los usuarios y regularidad, o sea que el servicio no sea
esporadico o poco confiable.

En teoria, el usuario determina en qué medida pueden ser alcan-
zados cada uno de los anteriores objetivos por parte de las diferentes
opciones. Con esa informacién, el usuario decide por la opcién que
ofrezca la mayor cantidad de ventajas.

4.1.2 La empresa

Por su naturaleza de servicio, las empresas de transporte tienen que
tomar una gran diversidad de decisiones en areas como son: disefio
de instalaciones, funcionalidad de las mismas, fabricacién o compra
de vehiculos y equipo, economia y financiamiento de las actividades
de la empresa, administracién interna, operacién (prestacién del ser-
vicio) y mantenimiento. En el anexo C se describen con mayor deta-
lle estas decisiones y las correspondientes al estado.

La forma en que se toman las anteriores decisiones es muy simi-
lar tanto para el caso de las empresas privadas como para el de las
empresas publicas, aunque hay algunas diferencias.

El principal objetivo que guia las decisiones de la empresa priva-
da es, en general, lograr el maximo de ganancias; sin embargo, es
posible que junto a tal objetivo algunas empresas privadas busquen
otros no econémicos. Asimismo, las empresas piblicas buscan, mas
que una ganancia, la eficiencia en el uso de los recursos,? asi como
otros objetivos que le permitan continuar prestando sus servicios y no
llegar a colapsos operativos o financieros.

Los objetivos no monetarios de ambos tipos de empresa son: con-
tar con un volumen minimo de demanda, seguridad, facilidad para

2 Se entiende por eficiencia en el uso de los recursos al transporte del mayor ni-
mero de usuarios con el menor consumo de recursos (financieros, tecnolégicos y huma-

nos).
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la circulacién, minima competencia, flota minima, tiempo minimo
de recorrido, etcétera.

En forma semejante a los usuarios, las empresas comprueban en
qué medida se llega al logro de los anteriores objetivos con las dife-
rentes opciones disponibles y, en teorfa, seleccionan la mejor.

4.1.3 El estado

La actuacién del estado puede interpretarse en términos de concilia-
cién de intereses. Asi, primero intentaran normar, y después contro-
lar lo normado, de tal forma que se logre estimular el comportamien-
to tanto de la empresa como del usuario. Sus objetivos globales son,
entonces, garantizar la movilidad (satisfaccién de la mayor cantidad
posible de viajes); proteger la economia (utilizando la tarifa, el subsi-
dio y la imposicién fiscal, en su caso, como principales instrumentos,
se busca que no se perjudique econémicamente ni a los usuarios ni
a la empresa); coordinacién de modos, o sea, la asignacién a cada
modo de transporte en la posicién estratégica, operativa, espacial y
administrativa més acorde con sus caracterfsticas tecnolégicas, fun-
cionales y administrativas; prevencién y resolucién de conflictos (en
ocasiones el estado se erige en organizador y rbitro, buscando la me-
diacion para eliminar conflictos).

Para la obtencién de los objetivos anteriores, el estado toma deci-
siones en varias areas que podemos agrupar cormo se muestra a conti-
nuacién (ver anexo C para una explicacién detallada de estos grupos
de decisiones): politica global, alternativas de organizacién, distribu-
cién modal de viajes, equipamiento, coordinacién modal, politica ta-
rifaria, politicas generales de administracién y politicas generales de
operacidn.

Como se puede observar, el proceso de seleccién de técnicas en
el sector transporte tiene una gran cantidad de vertientes de analisis.
De todas ellas nos hemos concentrado en las relacionadas con el pro-
ceso de seleccién de modo de transporte y de equipos, pues, al pare-
cer, son determinantes en las demads decisiones. Con ello se pretende
aportar mayores elementos para la definicion de una politica de
transporte tendiente a acelerar su desarrollo tecnolégico. '

4.2 EL PROCESO DE SELECCION DE MODO DE TRANSPORTE
POR PARTE DE LOS USUARIOS

Ya en anteriores capitulos se ha resaltado la importancia de la
seleccién de modo de transporte: ésta es una de las decisiones de los
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usuarios que resulta de gran relevancia. Como fue apuntado en la
seccién 4.1, una de las causas del actual perfil intermodal radica pre-
cisamente en las preferencias de los usuarios por determinado modo
de transporte. En la encuesta que realizamos para los fines del pre-
sente estudio, se pudo corroborar la predileccién de los usuarios por
el autotransporte. En efecto, del total de empresas entrevistadas, sélo
el 3% hace uso del ferrocarril, en tanto que un 60.2% contrata los
servicios del autotransporte publico. Por su parte un 32% de las em-
presas dispone de su propia flota de camiones para su servicio parti-
cular. Los demas modos de transporte tienen una participacién mar-
ginal: 1.8% el transporte por via aérea, 2.4% el transporte maritimo
de altura y 0.6 % el transporte por cabotaje (entre puertos mexicanos).

Cabe preguntarse cuales son las razones que, desde el punto de
vista del usuario, originan el anterior perfil intermodal. En ese senti-
do, ya la seccién anterior present$ un esquema de los objetivos que,
tedricamente, motivan a los usuarios para la seleccién de modo de
transporte. Especificamente, en esta seccién se tratara de analizar la
importancia de tres tipos de factores de seleccién modal: costos, cali-
dad del servicio y caracteristicas tecnolégicas de cada modo. Para
ello, el analisis se fundamentara en los resultados de la encuesta reali-
zada dentro del proyecto.

Es evidente que los tres tipos de factores anteriores estan muy in-
terrelacionados, pero resulta necesario separarlos para los fines de
este andlisis. Por otra parte, es posible que existan otros factores rela-
tivamente subjetivos. El peso de éstos, al igual que los tres tipos que
se analizan en este capitulo, depende de las diversas actitudes de los
usuarios hacia el transporte. En particular, es posible que los usua-
rios ni siquiera hagan un esfuerzo por discriminar o comparar las dis-
tintas opciones de transporte o de tecnologias antes de la toma de
decisiones. Esta consideracién sera tratada, brevemente, a continua-
cién, pues permite explicar mejor el comportamiento de los usuarios.

4.2.1 Actitud de los usuarios

En términos generales, los usuarios tienen una baja atencién hacia
los transportes. Esto se puede mostrar mediante la siguiente conside-
racién: casi el 20% de las empresas entrevistadas no tiene un depar-
tamento especifico para los problemas de transporte, aunque se reali-
cen también otras actividades conexas (almacenamiento, embalaje,
etc.). En otras palabras, no cuentan con una “‘oficina de trafico’’ en-
cargada de la contratacién del servicio publico o regulacién del trans-
porte propio. Ademads, del restante 80% que si tiene una oficina de
este tipo o realiza de alguna manera esta funcién, sélo un 61% estd
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convencido de haber seleccionado realmente el mejor modo de trans-
porte. Con esto vemos que poco més de la mitad de las empresas no
discrimina en el momento de elegir un modo de transporte. Este re-
sultado es congruente con el hecho de que el 47 % no realiza una bis-
queda constante de mejores opciones de servicio. Se comprueba asf,
que existe una gran pasividad por parte de los usuarios ante los pro-
blemas de transporte. En ese sentido podria pensarse que esa pasivi-
dad es consecuencia de dos posibles situaciones: por una parte, que
los transportistas ejerzan una labor amplia de competencia y estén,
constantemente, promoviendo sus servicios ante los usuarios. Esto no
sucede en la practica. Segiin las propias empresas encuestadas, sélo
un 17 % de ellas recibe la visita de transportistas que ofrecen sus ser-
vicios. La segunda situacién, que es la que parece presentarse en la
realidad, consiste en que la costumbre o el temor a probar otros servi-
cios es el factor de mayor importancia en la indiferencia mostrada por
los usuarios hacia la discriminacién o bisqueda de mejores servicios
de transporte. Esta actitud representa, no obstante, un factor de posi-
bles ineficiencias. Cabe plantearse si no habria una mayor competen-
cia entre transportistas si cambiara la actitud de los usuarios hasta
ahora indiferentes, y ello conllevara a la mejora del servicio.

No obstante el planteamiento anterior, el siguiente anélisis de los
factores de seleccién de modo de transporte, es importante por dos
razones: primero, el hecho de que no haya una oficina de trafico o
una bisqueda permanente de mejores servicios de transporte, no ne-
cesariamente implica que no influyan ciertos factores en el momento
de hacer la seleccién, pues éstos pueden estar presentes pero pasar
desapercibidos (este punto sera revisado en su oportunidad). Segun-
do, precisamente interesa conocer la importancia relativa de tales
factores, para avanzar en la comprensién del fenémeno.

4.2.2 Anilisis de costos y calidad del servicio
de transporte

En general, podemos suponer que los usuarios tienden a seleccionar
el modo de transporte que les implica menores desembolsos. Sin em-
bargo, no todos los usuarios toman en cuenta exactamente este crite-
rio y esto se debe a tres causas:

Primero, debe reconocerse la existencia de dos tipos de costos re-
feridos al transporte: por una parte, el ‘‘desembolso’’ que realiza el
usuario, esto es, el conjunto de pagos como son tarifas, maniobras
de carga y descarga, etc., en el caso del transporte piiblico que es con-
tratado, o bien los gastos de operacién, remplazo o mantenimiento
del equipo de transporte de uso particular. Por otra parte, hay costos
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no directos o inmediatos que significaran futuros desembolsos (mer-
mas, demoras, etc.). El analisis debe incluir ambos tipos de costos.

En segundo lugar, se observa que en realidad no siempre se hace
la eleccién de un solo modo de transporte. Lo que se selecciona son
las combinaciones de modos que enlazan un determinado origen con
un destino. Ello dificulta la percepcién de costos, por lo que no es po-
sible esperar una conducta ‘‘racional’’ u ‘‘optimizadora’’ de parte de
los usuarios. Asi, en la encuesta realizada se encuentra que un 54 %
de las empresas no conoce la proporcién que tienen los costos de
transporte dentro de los costos totales.

Pasando al anélisis de los factores de calidad del servicio y a su
influencia en la seleccién de modo de transporte, cabe senalar que ya
los cuadros 3.12 y 3.13 del anterior capitulo mostraron los resultados
de la medicién del nivel de servicio actual, segin la encuesta realiza-
da en el presente estudio.? Sin embargo, tales cuadros contienen ci-
fras globales, esto es, incluyen los servicios que utilizan los usuarios
encuestados sin diferenciar el modo de transporte. Sin embargo, al
tomar en consideracion el desempefio que tienen en particular los fe-
rrocarriles, el transporte por carretera, etc., aparecen diferencias sus-
tanciales. El cuadro 4.1 presenta el desglose de tiempos y costos que
ofrece, segin nuestra encuesta, cada modo de transporte. Cabe hacer
notar que este cuadro 4.1 no contiene totales de tiempo ni coincide
con las cifras de los cuadros 3.12 y 3.13 por dos razones: primero,
porque incluye la informacién de costos y tiempos en los tramos de
un viaje y no en el viaje completo, generando asf estadisticas diferen-
tes. La segunda razén consiste en que, al solicitar informacién mas
precisa en relacién con el modo de transporte en cuestién, se tuvo
mayor dificultad para que los usuarios entrevistados recordaran las
cifras correspondientes. Es necesario tomar en cuenta lo anterior
pues, a partir del anilisis del significado de las cifras contenidas en
el cuadro 4.1, s6lo deben hacerse comparaciones generales conside-
rando que son sélo tramos de un trayecto y que los usuarios seleccio-
nan viajes que involucran varios tramos y mas de un modo de trans-
porte, salvo el caso del autotransporte que puede dar un servicio ‘‘de
puerta a puerta’’, esto es, sin recurrir a otros modos. Por ello, si bien
las caracteristicas del modo de transporte mas importante en el reco-
rrido (i.e. el que se usa en los tramos de mayor distancia o que toman
mas tiempo) contribuyen a determinar la seleccién modal, es innega-
ble que son las caracteristicas de todo el viaje lo que se valora para
tomar la decisién.

3 ““Encuesta a los permisionarios del autotransporte piblico de carta’ 1986, El
Colegio de México, Programa sobre Ciencia, Tecnologia y Desarrollo. Esta cncuesta
se realizé con el apoyo financiero del International Development Research Center de
Canada.
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CUADRO 4.1
Factores de calidad del servicio (valores promedio en los porcentajes
de costo y en los tiempos de cada modo de transporte)

Autot.  Autot.  Transp. Transp.

Concepto Frcc piiblico  privado  aéreo maritimo
Porcentaje del costo total* 9.50 19.14 10.76  25.00 n.d.
Desembolso directo 3.50 8.35 7.43 25.00 1.33
Mermas y pérdidas 6.00 10.79 3.33 0.00 n.d.
Horas dedicadas a la carga 1.40 3.73 3.02 8.33 26.00
Horas dedicadas al viaje 139.60 49.94 24.87 8.67 564.00
Horas dedicadas a descargar 1.40 395 2.77 8.33 26.00
Demoras en almacén 1.50 74.69 22.40 71.00 n.d.
Demoras en el viaje nd. 14.14 nd. n.d. 47.50
Tiempo de respuesta 2.25 11.96 2.88 4.00 57.00

Velocidad comercial (km/hr) 7.51 18.43 2798 133.45 n.d.
Participacién en el total de
carga transportada 4.45 68.60 16.80 0.10 10.00

* Se refiere al cociente: costos por transporte entre costos totales de produccién
en las empresas usuarias.

Como se puede observar en el cuadro 4.1, el transporte aéreo re-
presenta los mayores desembolsos directos en proporcién con costo
total, pero los envios no tienen mermas. Asi, la diferencia en relacién
con los demas modos de transporte se reduce, y llega a ser minima
en comparacién con el costo derivado del servicio del autotransporte
publico en el que se tienen los mayores porcentajes de costo por mer-
mas. En efecto, es este modo de transporte el que provoca los mayo-
res desembolsos por concepto de mermas; si éstos se agregan al de-
sembolso directo, entonces tenemos que los envios efectuados por
este modo llegan a representar, en promedio, mas del 19% de los cos-
tos totales. Por su parte, los viajes en los que se usa el autotransporte
privado, esto es, los que las empresas realizan con su propia flota,
representan una baja proporcién en las mermas y en el desembolso
directo, razén por la cual apenas alcanza un 10.76% de los costos to-
tales de los productos transportados, o sea, casi la mitad de la
proporcién de costos en relacién con lo observado en el autotranspor-
te piblico. En lo referente al ferrocarril, su relativamente alto por-
centaje de mermas (6%, el cual es menor al observado en el auto-
transporte publico, pero casi el doble que el del autotransporte
privado) nulifica la ventaja que, respecto de los costos, pudiera tener,
aunque, como desembolso directo, sélo represente un 3.5% de los
costos totales. Como consecuencia, en conjunto alcanza un 9.5% de
los costos de produccién y comercializacién, y queda apenas por de-
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bajo del autotransporte privado. El transporte maritimo tiene una
evidente ventaja en cuanto a costo: sélo representa el 1.3%; desafor-
tunadamente, no fue posible conocer el dato de la proporcién de mer-
mas que involucra, pero parece que es relativamente alto.

La anterior comparacién de los niveles de costo porcentual ayu-
da a explicar la ya mencionada tendencia de uso de los modos de
transporte, i.e. el perfil intermodal observado actualmente en la eco-
nomia mexicana. En realidad, la distribucién de la carga transporta-
da muestra una aparente incongruencia: el modo mas usado es el au-
totransporte y, a la vez, es el que tiene, después del transporte aéreo,
los mayores porcentajes de costo. En cambio, los ferrocarriles y el
transporte maritimo, que ocasionan los menores desembolsos direc-
tos, son los menos utilizados. Sin embargo, al observar con mayor
detenimiento el cuadro 4.1 se observa que la diferencia en proporcién
de costos que representa el autotransporte privado con relacién a los
ferrocarriles no es tan significativa y si es importante respecto de los
restantes modos de transporte. Asi, la ventaja en costos del auto-
transporte privado es un factor decisivo en la tendencia observada en
las empresas usuarias del transporte, de adquirir y operar sus propios
vehiculos. Por su parte, aunque el autotransporte ptblico tiene pre-
cios altos, también tiene una alta participacién en las toneladas trans-
portadas. Esto se debe a otras caracteristicas del servicio que seran
analizadas en el siguiente inciso.

En lo que se refiere a los tiempos ofrecidos destacan los siguientes
aspectos. En el tiempo de viaje los indices més altos corresponden al
ferrocarril y al transporte maritimo pero pueden ser resultado de que
los viajes son a grandes distancias, por ello, para efectos del anilisis,
se calculd la velocidad comercial promedio implicada. Como era de
esperarse, la mayor velocidad comercial es ofrecida por el transporte
aéreo. La siguiente velocidad en importancia es la que proporciona
el autotransporte privado (casi 28 km/hr) contra poco mis de 18
km/hr del autotransporte piblico y 7.5 km/hr del ferrocarril. Hay
que sefialar que las cifras anteriores pueden ser un tanto inferiores
a las que se manejan en algunos ambitos oficiales. Sin embargo, son
las cifras proporcionadas por los usuarios encuestados y sirven para
dar una idea de las diferencias entre las velocidades ofrecidas por los
distintos modos de transporte en México. Destaca el hecho de que,
exceptuando al transporte aéreo, hay cierta correspondencia entre la
velocidad ofrecida y el volumen de toneladas manejada por cada
modo de transporte. Asi, el modo terrestre con la mayor captacién
de carga y la mayor velocidad comercial es el autotransporte privado,
mientras que el modo de transporte mas lento, el ferrocarril, trans-
porta el menor tonelaje observado.

En lo que se refiere a los tiempos empleados en la carga y descar-
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ga, se observa que los valores mas altos corresponden al transporte
maritimo (52 horas). Le sigue el transporte aéreo con 16.6 horas. El
autotransporte publico y el privado tienen un tiempo que es relativa-
mente bajo (7.7 y 3.8 hrs, respectivamente). En el caso del ferroca-
rril, no fue posible desglosar tales tiempos, por lo que quedaron inte-
grados en el tiempo de viaje.

Los tiempos de demoras (en el viaje o en los almacenes) sefialan
al autotransporte pablico como el modo mas conflictivo. Le siguen
el aéreo y el maritimo. Muy por detras se encuentra el autotransporte
privado, y ain con menores tiempos de demora se encuentra el ferro-
carril. En realidad, las magnitudes de estas demoras no son significa-
tivas, pues excepto en el caso del autotransporte publico, en los
demas modos no fue posible determinar las demoras en el viaje, por
lo que las cifras pueden ser mucho mayores.

Lo que si se pudo conocer fue el tiempo de respuesta de los dife-
rentes modos de transporte, esto es, cuantas horas requerian para es-
tar realmente disponibles para ser usados, a partir de la solicitud del
servicio. El valor mais alto corresponde al transporte maritimo y equi-
vale a mas de dos dias. Ello se explica por las labores necesarias para
preparar la carga, la descarga y el viaje. Le sigue el autotransporte
ptblico con casi doce horas para responder a la solicitud del servicio.
Muy por debajo de tales valores se encuentran el transporte aéreo,
el autotransporte privado y el ferrocarril. Sin embargo, estos valores
pueden ser altos si se considera lo siguiente. Por lo general, el uso del
transporte aéreo o del ferrocarril implica el uso de autotransporte en
¢l primer tramo del viaje, para llevar la carga hasta la terminal, en
un viaje que ya estaba programado. En ese sentido, el tiempo de res-
puesta del autotransporte representa una demora adicional. Por su
parte, en el caso del autotransporte privado no se justifica un retraso
de casi tres horas, si se parte de la idea de que los vehiculos forman
parte de la flota de la empresa usuaria y deben estar totalmente dis-
ponibles, sin retrasos.

Nuevamente, resalta la ventaja que, en términos globales, tiene
el autotransporte privado, pues combina una velocidad relativamen-
te alta con bajas demoras y tiempos de respuesta. Le siguen, también
combinando esos factores: el autotransporte pablico, el ferrocarril, el
transporte maritimo y el transporte aéreo.

4.2.3 Importancia de las caracteristicas tecnolégicas
en la calidad del servicio de cada modo de transporte

Es claro que la eleccién de determinado modo de transporte depende,
en buena medida, de la calidad del servicio prestado. Lo que ya no
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resulta tan facil es la identificacién de los factores que integran la cali-
dad del servicio asi como de la mayor o menor importancia que cada
uno tiene. Si bien los costos monetarios y los diferentes tiempos inte-
gran un grupo importante de factores de calidad del servicio que ofre-
cen los transportes, existen algunos otros que, como se ha sefialado
en el anterior inciso, explican la preferencia de los usuarios por cier-
tos modos de transporte. Entre los factores mas importantes asocia-
dos a las caracteristicas tecnoldgicas de los diversos modos de trans-
portz se tiene los siguientes: facilidad de manejo, disponibilidad,
cercania a los establecimientos, y otros. Su importancia en la selec-
cién modal se analizara a continuacion.

A la pregunta explicita de los principales factores que influian en
la seleccién de modos de transporte, los usuarios dieron las respuestas
que e muestran en el cuadro 4.2 (la suma rebasa el 100% puesto que
los factores aparecieron mas de una vez en cada respuesta).

CUADRO 4.2
Factores de calidad determinantes en la seleccién de modo
de transporte

Factor Porcentaje de usuarios
de calidad que lo consideran
Menor tiempo 51.2
Menores pagos 34.7
Menores mermas 4.3
Facilidad de manejo 24.4

Otras razones 77.8

Como se puede observar en el cuadro 4.2, se corrobora casi todo
lo analizado en los cuadros 3.12, 3.13 y 4.1, los cuales fueron elabo-
rados a partir de los datos de los viajes y no de la opinién de los usua-
rios, como es el caso presente. Asi, la reduccién de tiempo es uno de
los factores mas importantes. Le siguen los pagos menores y la facili-
dad de manejo. Resalta el hecho de que la reduccién de las mermas
no sea considerado un factor importante. Ello se explica por uno de
los principales hallazgos de la investigacién presente: los costos mo-
netarios no son tan relevantes para los usuarios porque casi siempre
se pueden transmitir a los consumidores finales (compradores de los
articulos que producen los usuarios del transporte). De esta manera,
las deficiencias del transporte se traducen en un mayor precio de ven-
ta, y no necesariamente en una reduccién de utilidades. En cambio,
otros factores tales como el tiempo de viaje, la facilidad de manejo,
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la costumbre o la incertidumbre (‘‘més vale malo por conocido. . .”’
fue un argumento bastante comin en las conversaciones con los
usuarios), constituyen razones de mucho mayor peso que los costos
monetarios.

El analisis anterior también contribuye a explicar la aparente pa-
radoja de que no obstante que el autotransporte es uno de los modos
que implica los mayores desembolsos por tonelada-kilémetro es el
mas usado. En cambio, las bajas tarifas ferroviarias no constituyen
un verdadero estimulo para la captacién de usuarios.

Del cuadro 4.2 resalta la alta frecuencia (24.4 %) con que se reco-
noce la importancia de la facilidad de manejo. La relevancia de lo an-
terior estriba en que es un resultado que, realmente, no se esperaba.
Si bien es l6gico suponer que los usuarios conocen que la facilidad
de manejo es una caracteristica que implica ahorros en tiempo y costo
en las maniobras, de otras respuestas a la encuesta se deriva una
atencién casi nula hacia la mejora de tal facilidad de manejo. En con-
secuencia, en la parte del estudio destinada al anilisis de los equipos
especiales de carga y descarga se pudo comprobar que sélo el 3% de
los usuarios los compra o disefia para mejorar esas actividades; lo an-
terior ocurre a pesar de que el 86% de las empresas considera indis-
pensable el uso de tales equipos especiales.

Otro elemento a destacar en el cuadro 4.2 es la alta frecuencia
(77.8% de los usuarios) con la que se reconoce la importancia de
otros factores de calidad del servicio diferentes a los ya mencionados.
Dentro del estudio se identificaron los siguientes factores: accesibili-
dad a los modos de transporte, tiempo de caducidad de los productos,
requerimientos especiales de envase y embalaje, capacidad de los ve-
hiculos, medidas para evitar dafios y mermas a la carga y control del
servicio. Estos factores se analizan a continuacién.

La accesibilidad de los diferentes modos de transporte es impor-
tante por dos razones. Primero, porque es posible que algunos viajes
se realicen en determinado modo de transporte por razén de ser el
tnico modo de transporte que llega hasta las instalaciones (bodegas,
talleres, patios, etc.) de las empresas remitentes o hasta las instalacio-
nes de la empresa receptora del envio. Asi, son muy comunes las afir-
maciones en el sentido de una supuesta ‘‘cautividad’’ por parte de
los usuarios respecto de ciertos modos de transporte. Para revisar la
validez del anterior aspecto se identific6 que modos de transporte
eran accesibles para la realizacién del viaje mas cominmente realiza-
do por las empresas incluidas en la encuesta. Con las respuestas se
elaboré el cuadro 4.3. _

Es evidente la ventaja que tiene el autotransporte privado sobre
los demés modos de transporte en cuanto a su accesibilidad, lo cual
no constituye una sorpresa pues tan s6lo es necesario contar con
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CUADRO 4.3
Empresas con accesibilidad a los modos de transporte (porcentaje)

Accestbilidad en:

Modo de Frecuencia de uso
transporte Origen Destino dada la accesibilidad
FFCC 7.2 6.6 25.0
Autotransporte publico 53.0 43.4 39.0
Autotransporte privado 70.5 74.7 18.7

Aéreo 0.0 0.0 —
Maritimo 0.0 1.2 -

algiin camino o calle de acceso que, generalmente, es construido con
inversién publica. Viene después el autotransporte piblico y, abajo
de ellos, el ferrocarril. La nula accesibilidad del transporte maritimo
se puede explicar por la simple razén de que las empresas encuesta-
das (que, generalmente eran el lugar de origen de los viajes) se locali-
zan en el altiplano y no en las costas. No obstante, los destinos pue-
den ser lugares donde si haya instalaciones portuarias, pero su
cantidad es reducida. Por su parte, el transporte aéreo muestra una
nula accesibilidad tanto en los origenes como en los destinos. Esto se
debe a que, pricticamente, no hay empresas que cuenten con instala-
ciones propias para el transporte aéreo por lo evidentemente alto de
la inversién (aunque se sabe que ya existe un parque industrial orien-
tado a la exportacién en la ciudad de Toluca que cuenta con pista
para avionetas, lo que da una idea de la importancia que pudiera te-
ner este aspecto infraestructural).

El cuadro 4.3 parece confirmar, entonces, que si existe una gran
cantidad de usuarios cautivos, y que un eventual incremento de la co-
bertura de los diferentes modos de transporte podria aumentar su
captacidn de usuarios. En otras palabras, se plantea la idea de que
es una insuficiencia infraestructural la causa original del perfil inter-
modal. Aunque hay elementos de razén en tal planteamiento, cabe
reconocer que no resulta del todo acertado. La existencia de los otros
factores en la calidad del servicio también puede ser importante,
como muestra la tercera columna del cuadro 4.3, en que se sefiala el
porcentaje de empresas que realmente usan un determinado modo de
transporte debido a que tienen accesibilidad a él. Evidentemente,
aquellas empresas que tienen acceso a mas de un modo de transporte,
pueden hacer una eleccién guiada por los factores ya sefialados: cos-
tos, tiempos, etc. Asi, s6lo la cuarta parte de las empresas que tiene
acceso al ferrocarril hace uso de sus servicios. Incluso la diferencia
es mas notable en el caso de las empresas que cuentan con autotrans-
porte privado, pues sélo un 19% de ellas lo usan, no obstante que
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unas tres cuartas partes de las empresas consideran totalmente acce-
sible este modo de transporte. Por su parte el autotransporte piblico,
si bien tiene una accesibilidad de alrededor de 50% (pues las rutas
que cubre no abarcan todos los origenes y destinos deseados), mues-
tra la mayor proporcién de empresas que, dado que reconocen su ac-
cesibilidad, lo usan. En conclusién la accesibilidad puede ser deter-
minante en la seleccién de un modo de transporte, pero también
persiste la importancia de los otros factores.

4.2.3.1 Afinidad de las mercancias

En realidad, es posible que las caracteristicas de los bienes si contri-
buyan a determinar la seleccién modal. En el cuadro 4.4, se puede
observar la forma en que cada rama de la industria hace uso de los
diferentes modos de transporte, segiin los resultados de la encuesta
realizada en el presente estudio.

Del anélisis del cuadro 4.4 se comprueba que las caracteristicas
de los productos sf explican la preferencia de los usuarios por ciertos
modos de transporte. Destacan las industrias del tabaco, madera, de-

CUADRO 4.4
Porcentaje de uso de cada modo de transporte en cada rama

industrial

Rama Frcc Aut. Pub.  Aut. Priv.  Aéreo  Marit.
20 Alimentos 2.8 61.1 36.1
21 Bebidas 33.3 66.7
22 Tabaco 100.0
23 Textiles 20.0 80.0
24 Ropa 25.0 75.0
25 Cuero y calzado 20.0 60.0 20.0
26 Madera 100.0
27 Muebles 75.0 25.0
28 Papel 80.0 20.0
29 Edit. e imprenta 100.0
30 Ind. quimica 65.0 25.0 10.0
31 Deriv. del petréleo 100.0
32 Fab. de hule 16.7 83.3
33 Prod. no metélicos 13.3 80.0 6.7
34 Ind. metalica béasica 100.0
35 Fab. prod. metélicos 68.8 25.0 6.2
36 Maquinana y equipo 57.1 28.6 7.1 7.1
37 Magq. y equipo elect. 37.5 50.0 12.5
38 Equipo de transporte 71.4 28.6
39 Otras 50.0 50.0
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rivados del petréleo e industria metalica bésica, que usan exclusiva-
mente los servicios del autotransporte publico. Por su parte, sélo los
alimentos industrializados (en poca escala), las bebidas, los textiles y
algunos productos no metalicos hacen uso del ferrocarril. También
se observa en el anterior cuadro que, segin los usuarios encuestados,
la demanda dé¢l transporte aéreo (aunque es posible que signifique
cantidades de reducido tonelaje) se concentra en las ramas de cuero
y calzado, productos metilicos y maquinaria y equipo. Finalmente,
el transporte maritimo tiene en los derivados del petréleo y la maqui-
naria y equipo a sus principales demandantes.

Aunque es posible que el cuadro 4.4 no garantice del todo la re-
presentatividad estadistica dado el tamaiio y localizacién de la muestra
(200 empresas usuarias del transporte ubicadas en el area metropoli-
tana de la Ciudad de México), parece claro que existe una preferen-
cia muy marcada por el autotransporte en determinadas ramas.

4.2.3.2 Buenes perecederos o delicados

En particular, existen dos caracteristicas de los productos a transpor-
tar que, aparentemente, son muy importantes para la eleccién del
modo de transporte: tiempo de caducidad de los productos y requeri-
mientos de proteccién especial.

En lo referente al peso que tienen para esta decisién el tiempo
de caducidad de los productos y los requerimientos de envase, emba-
laje o proteccién especial, el cuadro 4.5 muestra los resultados obte-
nidos en la encuesta. Las empresas que manejan productos perecede-
ros no tienden a distribuirse de manera semejante al resto de las
empresas, es decir, se encuentra que sélo dos modos tienen un por-
centaje de movilizacién de productos perecederos muy por encima
del 20.5% observado en promedio, mientras que el resto estd por de-
bajo. Cabe sefialar que no se perciben elementos que expliquen la
preferencia o rechazo especial por algin modo de transporte. De esta
manera, se comprueba que la alta participacién del autotransporte
privado en la movilizacién de carga en nuestro pafs no se debe a una
proporcién de productos perecederos especialmente alta; y, de igual
manera, la baja captacién relativa por parte de los ferrocarriles, no
se relaciona con el alto porcentaje de productos perecederos que, se-
gun la encuesta, se transporta por este modo.

Por lo que se relaciona con la proteccién especial (empaques, ca-
jas, refuerzos de madera o plastico, cinchos, etc.), tampoco se en-
cuentra algin factor que explique el perfil intermodal.

Lo que se concluye del analisis anterior es que no puede esperar-
se que sea una sola caracteristica de los productos la que determine
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CUADRO 4.5
Porcentaje de uso de cada modo de transporte segin algunas
caracteristicas de las empresas o productos

Tipo de empresa

Buenes Proteccion it it
Modo de transporte perecederos espectal Nacional Filial
FFCC 40.0 40.0 20.0 80.0
Autotransporte publico 15.8 50.5 20.8 78.2
Autotransporte privado 29.1 52.7 25.5 75.5
Transporte aéreo 0.0 66.7 — 100.0
Maritimo 0.0 75.0 75.0 25.0
Total 20.5 51.2 24.0 76.0

el tipo de modo de transporte seleccionado. Sera necesario, entonces,
hacer una mayor investigacién en relacién con este aspecto, es decir,
determinar qué caracteristicas especificas dentro de cada rama estan
asociadas al uso de un modo de transporte.

Por otra parte, en lo que se refiere a la relacién entre los modos
de transporte seleccionados y el tipo de empresa, esto es, nacional o
filial de una extranjera, del cuadro 4.5 se puede concluir lo siguiente.
En general, un 76% de las empresas encuestadas son nacionales,
mientras que el 24% son filiales de transnacionales. Esta proporcién
se mantiene para casi todos los modos. En particular, coincide en el
caso del autotransporte privado. Asi, tres cuartas partes de las em-
presas que prefieren dicho modo son nacionales y el resto filiales. En
cambio en la encuesta se observé que la mayoria de las empresas
usuarias del ferrocarril y del transporte aéreo de carga son nacionales
(80% y 100%, respectivamente), en tanto que la mayor parte de las
empresas usuarias del transporte maritimo de altura son filiales de
extranjeras, lo que resulta explicable en funcién de sus nexos con las
casas matrices. Lo anterior implica que las filiales de empresas ex-
tranjeras no tienen una preferencia especial por algiin modo de trans-
porte, ni parecen tener influencia en el perfil intermodal.

A manera de sintesis, se elaboré el cuadro 4.6 que contiene la
opinién de los usuarios sobre lo bien o mal que se adapta cada modo
de transporte a los requerimientos sefialados. Los factores analizados
son: tiempo de traslado, que puede implicar costos de capital, caduci-
dad o costos de oportunidad de los productos; capacidad de los ve-
hiculos, que puede coincidir o no con el volumen de los envios més
frecuentes; accesibilidad, esto es, si se puede contar con el modo de
transporte sin necesidad de usar otros modos intermedios; equipo de
carga y descarga disponible en los vehiculos o como accesorio, si es
necesario; otras medidas para evitar mermas y dafios, sobre todo en
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el almacenamiento, carga y traslado; y, finalmente, medidas para ga-
rantizar el control de la carga, para evitar dafios o extravios.

Este cuadro corrobora buena parte de las observaciones que se
han realizado en este capitulo. En ese sentido, permite identificar los
factores en que se podria poner especial atencién si se desea mejorar
la participacién de algiin modo de transporte. Por ejemplo, si los fe-
rrocarriles intentaran incrementar su demanda, podrian concentrar
sus esfuerzos en disminuir los tiempos de traslado, asi como aumen-
tar la proteccién contra dafos y mejorar el control de la carga.

CUADRO 4.6
Proporcién de empresas que consideran adecuado el factor
de servicio segin cada modo de transporte

Autrotranporte  Autotransporte

Factor FFCC piiblico privado Aéreo  Maritimo
Tiempos de traslado 0.6 47.5 28.0 1.8 1.8
Capacidad 3.0 53.1 30.5 1.8 2.4
Accesible 1.9 45.1 30.2 1.9 0.6
Equipo de carga 2.0 46.0 28.7 1.3 2.7
Evitar dafio merma 1.2 49.0 29.8 1.9 1.8
Control de carga 1.8 53.6 31.1 1.8 1.8

Por otra parte, destaca el hecho de que, salvo en algunos factores
del autotransporte publico, en los restantes pardmetros del servicio
no existe una conformidad de por lo menos el 50%. Entonces, se
comprueba nuevamente la conclusién de que, en términos generales,
el nivel de servicio es bajo en todos los modos de transporte, o no sa-
tisface los requerimientos de la mayoria de los usuarios. En esas con-
diciones, el servicio que ofrece el transporte piblico sélo es mejor en
términos relativos. Aun es necesario mejorar varios aspectos del ser-
vicio en todos los modos de transporte. En ese sentido, la generacién
local de tecnologia o la adaptacién de tecnologias extranjeras puede
representar uno de los mejores medios para mejorar diversas activi-
dades como son la carga y descarga, lograr traslados més rdpidos, se-
guros y sin mermas, etcétera.

4.3 SELECCION DE EQUIPO

Ya en el anterior apartado de este capitulo, se resalt6 la importancia
que tiene el uso de tecnologias adecuadas para el mejoramiento del
servicio de transporte. Estas tecnologias cubren una extensa gama de
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aspectos (como se detallé en la seccién 4.1) que incluyen tanto la in-
fraestructura como el equipo y las diversas instalaciones para carga
y descarga. Sin embargo, en esta seccidn, la atencién se centrara sélo
en el equipo, pues interesa conocer algunas de las caracteristicas del
proceso mediante el cual éste se selecciona. En particular, se analiza-
r el grado en que se usa equipo especializado, esto es, adecuado a
las caracteristicas de los productos que se movilizan.

Dentro del equipo de transporte se distinguen dos categorias: los
vehiculos y el que se requiere para las maniobras de carga y descarga.
Tales categorias seran separadas para fines de analisis.

Cabe sefialar que dicho analisis se centra en el autotransporte,
tanto privado como publico, debido a la importancia que tiene dentro
del total de vehiculos y equipos de carga existentes en México. Asi,
el autotransporte resulta ser el caso més ilustrativo del proceso de se-
leccién de técnicas que se estudia.

El cuadro 4.7 muestra los porcentajes en que son usados los ve-
hiculos y los equipos de carga y descarga especializados, tanto por
usuarios como por transportistas.

CUADRO 4.7
Proporcién de uso de vehiculos y equipo especializado

Transportistas Usuarios
Tipo vehiculos equipo vehiculos equipo
Especiales 18.8 14.5 46.4 77.1
No especiales 81.2 85.5 53.6 22.9

Como se puede apreciar, existe una tendencia mucho mayor a
usar equipos especiales por parte de los usuarios que la que hay entre
los transportistas. Ello se explica por dos razones. Primero, porque
los usuarios tienen mads interés en contar con los equipos adecuados
al tipo de productos que se van a transportar. La segunda razén es,
probablemente, mas importante, y se refiere a que los transportistas
necesitan tener vehiculos que se adapten a diversos tipos de carga
para poder captar una mayor variedad de usuarios. En ese sentido,
es muy probable que los vehiculos con que cuentan las empresas
transportistas sean estandar, esto es, no especializados, pero que ten-
gan dispositivos especiales adicionales. En el cuadro 4.8 se muestra
el porcentaje de empresas que, de acuerdo con la encuesta realizada,
tienen vehiculos que cuentan con tales dispositivos.

Nuevamente, resalta un mayor interés por parte de los usuarios
en contar con dispositivos especiales para lograr una mejor realiza-
cién de las diversas actividades relativas al transporte. No obstante
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CUADRO 4.8
Porcentaje de vehiculos con dispositivos especializados

Transportistas Usuarios
Con dispositivos 6.3 23.5
Sin dispositivos 97.3 76.5

lo anterior, tanto en lo que se refiere a los vehiculos especiales como
a sus dispositivos, se comprueba que el porcentaje de usuarios y
transportistas que los usan es bastante reducido. Esto revela un alto
grado de retraso en el uso de tecnologias mas adecuadas. Cabe pre-
guntarse las razones que motivan que sélo una cantidad reducida de
propietarios de vehiculos de autotransporte, ya sea como transportis-
tas o como usuarias, si seleccione vehiculos especiales. Para contar
con una primer respuesta a tal planteamiento se elaboré el cuadro
4.9, que contiene la frecuencia con la que ciertos factores influyen en
los transportistas o usuarios para seleccionar equipos especiales.

CUADRO 4.9
Factores de seleccién de vehiculos especializados (% de incidencia)
Transportistas Usuarios

vehiculos equipo vehiculos equipo

Tipo de productos 18.8 100.0 91.0 69.7

Volumen de carga 4.7 75.0 52.6 81.6

Maniobras y transbordos 4.7 62.5 50.6 58.3

Reduccién de merma o dafo 6.3 35.6 62.3 71.4

Como era de esperarse, el principal factor que determina el uso
de los vehiculos especiales es el tipo de producto que se transporta.
Le sigue, en orden de importancia, la reduccién de mermas o dafios.
Aunque este orden de prioridad de los factores de seleccién se man-
tiene tanto para usuarios como para transportistas, en el caso de estos
ultimos se observa que las frecuencias con que aparecen esos factores
es muy reducida. Ello se debe a que los transportistas toman en cuen-
ta, principalmente, un factor que no esté incluido en la anterior lista:
la posibilidad de contar con la demanda que permita recuperar la
inversién en equipo especial. En realidad, s6lo cuando existe la pers-
pectiva de un alto volumen de demanda del servicio, generalmente
proveniente de una sola empresa (estatal o paraestatal, en muchos ca-
sos) los transportistas se inclinan por adquirir vehiculos especiales.

En cuanto a los factores que inciden en la seleccién de equipo de
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carga y descarga especial, se puede observar que el volumen de carga
tiene mayor importancia, aunque los transportistas consideraron el
tipo de producto a manejar en todos los casos (en que se seleccioné
equipo especial).

Por otra parte, resulta de particular interés establecer las prefe-
rencias de transportistas y usuarios por emplear equipo especializado
nacional o extranjero. Ese interés radica en la posibilidad de que el
analisis de los factores que determinan esta preferencia permitan ex-
plicar algunos de los problemas asociados con la adquisicién y uso del
equipo especializado. El cuadro 4.10 muestra la importancia que tie-
nen ciertos factores en la seleccién de equipo especializado nacional.

CUADRO 4.10
Factores de preferencia por los vehiculos
Transportistas Usuarios

Factor vehiculos  equipo  vehiculos  equipo
Global 62. 57.8 70.5 948.7
Menores costos de operacién 56.3 81.4 66.9 53.2
Menores costos de mantenimiento 53.1 83.3 66.9 51.9
Vida util 40.6 78.6 37.6 51.3
Adaptacién 51.6 82.2 63.3 32.7
Refacciones 68.8 88.1 7.7 43.7

Destaca el hecho de que existe una preferencia notable por los
vehiculos especializados nacionales. En cambio, apenas un 58% de
los transportistas y un 48.7 de los usuarios prefiere el equipo de carga
y descarga nacional. Lo anterior se debe a que estos equipos presentan
un bajo nivel de adaptacién y una baja disponibilidad de refacciones.

4.4 ARTICULACION DEL SECTOR TRANSPORTE EN LA DEMANDA
Y DIFUSION DE NUEVAS TECNOLOGIAS

Como ya se menciond en las secciones anteriores, el transporte mexi-
cano se caracteriza, basicamente, por tres situaciones relacionadas
entre si: una baja calidad del servicio en todos los modos de transpor-
te, un desinterés hacia el transporte por parte de los usuarios, y, un
sesgo del perfil intermodal hacia el autotransporte. Las dos.primeras
caracteristicas se reflejan, indudablemente, en altos costos e inefi-
ciencias para la economia. La alta proporcién del autotransporte en
el total de toneladas también puede ser un indicador negativo si, da-
das las caracteristicas de los bienes, existan alternativas para usar
otro modo de transporte y ello no se realiza por el propio bajo nivel
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de servicio que ofrecen tales modos de transporte alternativos (esta
posibilidad sera analizada posteriormente). Entonces, es posible que
una mejora en el nivel del servicio en todos los modos de transporte
sea un factor importante para una mas eficiente distribucién de la
carga entre modos de transporte.

Como es evidente, una de las causas del bajo nivel de servicio es
la falta de tecnologias adecuadas para un mejor traslado, carga, al-
macenamiento, envasado, etc. Por tal motivo, es importante conocer
las modalidades del proceso mediante el cual el sector transporte tie-
ne acceso a nuevas tecnologias.

Para fines del presente andlisis, hemos descompuesto dicho pro-
ceso en dos fases: identificacién de necesidades y nuevas tecnologias
y obtencién de las mismas. Para ser mas explicitos, la idea es la si-
guiente. En teoria, el proceso de adquisicién de tecnologias para el
transporte partiria, principalmente, de la deteccién de las necesida-
des o de los problemas mas importantes. Con esa informacién, las
empresas transportistas o las usuarias tendrian dos opciones para ob-
tener las tecnologfas necesarias: compra de tecnologias ya existentes,
desarrollo de equipos por cuenta propia, y encargo a los fabricantes
para disenos especiales.

En esta seccidn del capitulo se intenta analizar las condiciones en
las que se desarrolla el anterior proceso en México. Cabe sefialar que
nuevarnente, el presente analisis se centra en las tecnologias del equi-
po, tanto de traslado como de carga y descarga, especificamente en
el Ambito del autotransporte piblico y privado.

4.4.1 Identificacién de necesidades o de nuevas tecnologias

La forma mas comin, dentro del autotransporte mexicano, para la
identificacién de las necesidades se da, aunque ello resulte extrafio,
a partir de la existencia de tecnologias ya existentes. Es decir, no se
procede a la definicién de las necesidades para después buscar las tec-
nologias que satisfacen las necesidades, sino, al contrario, en funcién
de las tecnologias existentes se precisan las necesidades. Esto no im-
plica que se presente un efecto de induccién de las necesidades.
Como ya fue observado anteriormente, en realidad los transportistas
y los usuarios tienen un alto grado de conciencia del bajo nivel de
adaptacién de los equipos actuales, aunque ello no implica que co-
nozcan con certeza cudles son las caracteristicas de las tecnologias
que necesitan para mejorar el servicio de traslado de los bienes. En-
tonces, es mediante el conocimiento de nuevas tecnologias que los
transportistas y usuarios definen con mayor precisién las carencias
que ellos tienen.
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El cuadro 4.11 senala los canales o medios por los que se dan a
conocer las nuevas tecnologias en materia de vehiculos o equipos de
carga y descarga. Las cifras corresponden a la cantidad de empresas
que se enteraron por alguno de esos medios de la existencia del equi-
po especializado con el que actualmente cuentan, mientras que entre
paréntesis aparecen los porcentajes que estas empresas representan
del total de las que emplean dichos equipos.

CUADRO 4.11
Medios de identificacién de vehiculos y equipo de carga y descarga
especiales
(porcentaje de incidencia)
Transportistas Usuarios
Medio de identificacion vehiculos  equipo  vehiculos  equipo
Publicidad 1(11.1) 4 (66.7) 23 (31.5) 24 (50.0)
Fabricantes 4 (44.4) 1(16.7) 20 (27.4) 17 (35.9)
Otras empresas 1(11.1) — 9 (12.3) 7 (14.6)
Otros paises — — 1 (1.9 -
Usuario/transportistas — — 9 (12.3) —
Otro medio 3(33.3) 1 (16.7) 11 (15.1) —

El cuadro 4.11 revela que, en general, es la publicidad en los me-
dios masivos de comunicacién el canal por el que més cominmente
se enteran los usuarios y transportistas de la existencia de nuevo equi-
po para el traslado de los productos. La excepcién a lo anterior lo
constituye la forma en que los transportistas reciben la informacién
sobre nuevos vehiculos especializados, pues en este caso es la visita
de representantes de las compaifias que los fabrican el medio mas fre-
cuente. Este sistema es, entonces, también importante para la difu-
sién o introduccién de nuevas tecnologias en el sector. En ese sentido,
aunque muy atras en orden de importancia, la siguiente manera de
acceder a equipos més modernos se basa en la imitacién. Asi, se ob-
serva que algunas empresas tienden a adquirir, por ejemplo, un nue-
vo tipo de vehiculos porque lo han visto en otras empresas (o incluso
en otros paises). En realidad, esta forma de conocer las nuevas tecno-
logfas no es, segin los resultados de la encuesta, muy importante,
pues apenas rebasa el 10% de los casos en que se usa equipo especial,
e incluso no aparece en la seleccién de equipo de carga por parte de
los transportistas. Asimismo, la imitacién del equipo usado en otros
paises es también casi nula.

Existe una forma por la que los usuarios se enteran de la existen-
cia de vehiculos especiales, aunque es una manera pasiva e indirecta,
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pues consiste en dejar la decisién de buscar mejores tecnologias a los
transportistas. De hecho, en el estudio se encontré que el 12% de em-
presas usuarias actuaba de esta manera. Aunque pudiera esperarse
una actitud reciproca por parte de los transportistas (dejar que los
usuarios busquen los nuevos vehiculos), en el estudio no se encontré
ningdn caso.

Del cuadro 4.11 se concluye que también existen otras formas
por las que los transportistas y los usuarios identifican nuevas tecno-
logfas disponibles en el mercado que, en lo general, tienen relacién
con el efecto imitacién.

El cuadro 4.11 indica las formas en que las nuevas tecnologias
de transporte que estamos analizando (vehiculos y equipo) se hacen
del conocimiento de los usuarios y transportistas. Se trata pues, de
tecnologias desarrolladas por los fabricantes. Existe, como ya se ano-
t4, la posibilidad de que sean los propios transportistas y usuarios los
que generen las tecnologias necesarias para sus actividades especifi-
cas o que hagan mejoras a las tecnologias ya existentes. En ese senti-
do del estudio, fue posible corroborar que ni los transportistas ni los
usuarios realizan ninguna actividad de investigacién y desarrollo ten-
diente a identificar, de manera sistemaética, las necesidades que se tie-
nen de un equipo especial, pese a la gran importancia que éste tiene.
Lo que sucede es que, si bien tanto transportistas como los industria-
les llegan a conocer con cierta precisién las deficiencias de los
métodos actuales de manejo y transporte de la carga, no tienen pro-
cedimientos que garanticen su correccién. Esto indica una actitud
pasiva hacia la deteccién de las necesidades especificas que se tiene
en el transporte, al menos en lo que se refiere a vehiculos y equipo
de carga. Cabe mencionar que, segin la encuesta realizada, s6lo una
empresa fabricante cuenta, dentro de su area dedicada a la investiga-
cién y desarrollo, con algunos proyectos para la investigacién de me-
Jjores formas para proteger y transportar sus productos. Dicha empre-
sa opera de una manera que parece mas légica, pues primero detecta
sus necesidades especificas de envase y transporte, y después acude
con los fabricantes de equipo de carga y descarga para buscar el equi-
pPo que mejor se adapte a sus necesidades.

4.4.2 Obtencién de las nuevas tecnologias

En lo que se refiere a las formas mediante las cuales se obtiene el
equipo especializado, también existe cierta pasividad sobre todo en-
tre los transportistas. El cuadro 4.12 muestra la frecuencia de las di-
ferentes formas en que se obtienen vehiculos y equipos especiales.
Como en el caso del cuadro 4.11, las cifras entre paréntesis indican
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el porcentaje que del total representan las empresas que se incluyen
en cada uno de los apartados. Las cifras absolutas son bajas ya que
se consideraron sélo las empresas que cuentan con equipo especial.

Como se puede observar, los transportistas generalmente deci-
den comprar ellos mismos el equipo especial, sin considerar, practi-
camente, las otras opciones. Por su parte, ademds de comprar los
vehiculos especiales para su uso, los usuarios optan por pedir a los
transportistas que los compren (26 % de los casos), los adaptan ellos
mismos segin sus necesidades (12% de ocasiones), solicitan a los fa-
bricantes que los disefien y fabriquen (11% de los casos) o usan otros
medios. Un comportamiento similar se registra, por parte de los
usuarios, hacia el equipo especial de carga, excepto en la adaptacién.

CUADRO 4.12
Medios de obtencién de vehiculos y equipo de carga y descarga
especiales
(porcentaje de incidencia)

Transportistas Usuarios
Medio de obtencidn vehiculos equipo vehiculos equipo
Los adquiere la empresa 11 (91.7) 2 (100.0) 30 (41.1) 8 (22.2)
Solicita su adquisicién - — 19 (29.0) 14 (38.9)
Los fabrican o adaptan — - 9 (12.3) —
Solicita su fabricacién 1 (8.3) — 8 (11.0) 5 (13.9)

Otro medio — 7(9.6) 9 (25.0)

La actitud de los transportistas se corrobora en el cuadro 4.13 en
el cual se muestra la frecuencia con la que, segiin las propias empre-
sas encuestadas, éstas recurren a los fabricantes de equipo para que
les disefien los equipos que requieren (esto es, realizan pedidos por
especificacién).

CUADRO 4.13
Pedidos por especificacién para vehiculos y equipo de carga
y descarga especiales (incidencia en %)

Transportistas Usuarios
Frecuencia vehiculos equipo vehiculos equipo
Siempre — — 3 (1.8) 3 (1.8)
Muchas veces — — 1 (0.6) 4 (2.49)
Regularmente 1 (1.6) — 9 (5.4 151 (91.0)
Pocas veces 6 (9.4 — 21 (12.7) —
Nunca 57 (89.0) 64 (100) 132 (79.5) 8 (4.9)

Otro medio — — 7 (9.6) 9 (25.0)
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El cuadro 4.13 hace evidente que, mientras que los transportistas
casi nunca piden a los fabricantes la construccién de equipo especial,
los usuarios muestran una mayor tendencia a hacerlo, sobre todo en
lo que a equipo de carga y descarga se refiere. Asi, resalta el hecho
de que poco més del 95% de los usuarios solicita regularmente el di-
sefio de equipos especiales.

La pasividad de los transportistas se explica por diversas razo-
nes, algunas de las cuales ya fueron expuestas. Una de las principales
es que los vehiculos y el equipo de carga que se fabrican de manera
permanente (productos ‘‘de linea’’), requieren, a juicio de los trans-
portistas, Gnicamente cambios o adaptaciones menores. La frecuen-
cia de ello se muestra en el cuadro 4.14, en el cual se puede observar
que casi €l 19% de los vehiculos y el 5% de los equipos de carga que
compran los transportistas necesita adaptaciones. Nuevamente, la
proporcién es mucho mayor para el caso de los usuarios (poco mas
del 25% en los vehiculos y del 15% en el equipo de carga).

CUADRO 4.14
Cambios en los vehiculos y equipo de carga y descarga ‘‘de linea”
(incidencia en %)

Transportistas Usuarios
Frecuencia vehiculos equipo vehiculos equipo
Siempre 1 (1.6) — 14 (8.4) "1 (0.6)
Muchas veces 1 (1.6) — 1 (0.6) 3 (1.8)
Regularmente 2 (3.1) 2 (3.1) 3 (1.8) 7 (4.2
Pocas veces 8 (12.5) 1 (1.6) 25 (15.1) 14 (8.4)
Nunca 52 (81.2) 61 (95.3) 123 (74.1) 141 (84.9)

Otro medio — — 7 (9.6) 9 (25.0)







5. POLITICA DE TRANSPORTE Y ATENCION
A LA DEMANDA

Una cantidad importante de los problemas de transporte, aunque no
todos, podrian resolverse mediante una adecuada planificacién del
sector. El requisito indispensable para ello consiste en contar con un
adecuado pronéstico de la demanda que va a enfrentar el sector. Esta
labor de prognosis es dificil por varias razones: la complejidad de la
relacién del sector con el resto de la economia; la incertidumbre aso-
ciada con el nivel y diversificacién de la economia misma; y la falta
de herramientas analiticas desarrolladas para el fin propuesto.

No resulta raro que, ante las dificultades mencionadas, los pro-
noésticos por lo general no se acerquen a los niveles de demanda que
se presentan realmente. Ademas del error en la aproximacién, y en
parte como causa de ello, cominmente los prondsticos de la demanda
tienen el defecto de ser globales. Asi, practicamente no detallan los
diferentes tipos de servicio que seran demandados, dada la dindmica
de los diversos sectores de la economia. En ese sentido, no resulta cla-
ro el mecanismo para el ‘‘reparto’’ de la demanda de transporte en-
tre los modos, esto es, la cantidad de usuarios que serdn atraidos por
cada modo de transporte.! La importancia de este tema radica en
que, como ya fue comentado en el capitulo cuarto, a una determina-
da manera en que se reparten los viajes existe una serie de costos. En
ese sentido, es necesario analizar la posibilidad de que, dadas las ca-
racteristicas de la demanda de transporte dentro de la economia me-
xicana, se pueda contar con una combinacién de modos de transpor-
te que implique los menores costos totales para la propia economia.

Por otra parte, la adecuada atencién a la demanda sélo es posible
si se disefia una correcta politica de transporte. Ya en el capitulo se-
gundo se analizé la forma como han evolucionado los instrumentos
de esta politica.

T Esteeseel problema del moda! split en la investigacién que se hace sobre el tema.

[207]
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Al anilisis de los anteriores temas estd dedicado este capitulo,
con especial énfasis en la posibilidad de pronosticar la demanda futu-
ra del transporte mediante mejores herramientas analiticas y darle un
tratamiento mas eficiente.

5.1 LA DEMANDA DEL SECTOR

5.1.1 Pronésticos basados en tendencias

El documento ‘‘Programa de mediano y largo plazo de transportes.
Estrategia de desarrollo’’, spp, 1982, puntualiza que ‘‘los elementos
principales que determinan la demanda de transporte son el nivel y
composicién de la actividad econémica y la localizacién espacial de
los centros oferentes y demandantes’’. Sin embargo, a pesar del reco-
nocimiento de la influencia de tales factores en la demanda, el
prondstico que realiza se basa en tasas de incremento fijadas a partir
de la consideracién, a priori, de un mayor dinamismo del sector (as-
pecto que ya fue analizado en el primer capitulo, donde se resalté la
incertidumbre del significado del incremento en la participacién del
transporte en el PIB). También se considera que se sostendra el com-
portamiento de ciertos sectores como el agricola, el de las manufactu-
ras, el petrolero, etc. El cuadro 5.1 muestra el prondstico de la de-
manda de transporte que se realizé en el estudio mencionado. La
demanda estd medida en toneladas-kilémetro y esta muy por encima
de las cifras oficiales. Ello, probablemente, puede deberse a que con-
sideran, ademds, el transporte privado. Asi, las discrepancias obser-
vadas con los valores reales no necesariamente significan un error y
nuestra comparacién solo trata de verificar si se mantiene una pro-
porcionalidad.

Como se puede apreciar en el cuadro 5.1, los errores en el pro-
néstico del PiB son relativamente bajos al inicio del periodo, pero se
van incrementando hasta alcanzar casi el 20% en 1987. Ello se debe
a que se supuso que habria una recuperacién mais acelerada de la eco-
nomia. Este error no se refleja en el pronéstico de las toneladas-
kilémetro. De hecho, se puede ver que mientras que el pronéstico se-
fala un incremento del 17.3% entre 1980 y 1986, asociado a una
recuperacién de la economia, los datos observados indican que, no
obstante que la economia tuvo una recuperacién menor que la espe-
rada, el incremento de las toneladas-kilémetro fue superior a lo pre-
visto: 44.7% entre 1980 y 1985.

Lo anterior revela dos deficiencias caracteristicas del método ten-
dencial: creciente imprecisién en los prondsticos a mediano plazo, y
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CUADRO 5.1
Demanda de transporte terrestre segin el Programa de Mediano y
Largo Plazo

PIB* Transporte terrestre™*
Afio pronosticado observado pronosticado observado
1980 841.2 841.1 168 256 123 566
1981 910.1 908.8 185 231 136 908
1982 913.6 903.8 183 749 132 786
1983 913.8 856.2 180 991 136 654
1984 938.7 887.6 185 878 140 626
1985 986.6 912.3 197 030 178 873
1986 1045.5 878.1 212 003 n.d.
1987 1108.2 — 228 115 n.d.
1988 1174.7 — 245 452 -
1989 1245.1 — 264 106 -
1990 1319.0 — 284 177 —
2000 2 362.1 — 613 517 —

* Miles de millones de pesos de 1970.
*= Millones de toneladas-kilémetro.
Fuentes: Los valores pronosticados provienen del Programa de mediano y largo. . ., op.
cit. El PIB observado se tomé del Anuario estadistico. . ., op. cit. Las toneladas-kilémetro
se tornaron del cuadro 2.5.

falla casi total en el procedimiento para conocer las toneladas-
kilémetro que seran demandadas.

Otro documento que realiza un pronéstico de la demanda de
transporte es el titulado ‘‘Programa de Accién del Sector Comunica-
ciones y Transportes, 1983-1985’’, scT. La comparacién de sus pro-
nésticos con los valores observados se presenta en el cuadro 5.2.

Aunque los prondsticos son a un plazo menor que el documento
‘‘Programa de mediano. . .”’ y son mas conservadores y aproxima-
dos al orden de magnitud de las cifras de las toneladas-kilémetro,
nuevamente se presentan discrepancias. En el caso del piB, otra vez
se estimé una recuperacién de la economfa por encima de lo observa-
do. Por su parte, la tasa prevista en las toneladas-kilémetro también
fue mucho menor que la presentada, con lo que se confirman las ob-
servaciones hechas arriba en relacién con el método tendencial.

Cabe aclarar que este analisis no pretende llevar a la conclusién
de que el método tendencial debe ser eliminado, o que no es factible
el pronéstico de la demanda. Al contrario, la propuesta es que debe
proseguirse en la bisqueda de métodos que sustituyan o complemen-
ten a los métodos tendenciales.
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CUADRO 5.2
Demanda de transporte terrestre, segun el Programa de Accién del
Sector de Comunicaciones y Transportes, 1983-1985

PIB* Transporte terrestre™*
Ario pronosticado observado pronosticado observado
1981 910.2 908.8 142 732 136 908
1982 937.4 903.8 146 970 132 786
1983 948.7 856.2 151 330 136 654
1984 975.3 887.6 155 820 140 626
1985 1022.1 912.3 160 440 178 873

* Miles de millones de pesos de 1970.
** Millones de toneladas-kilémetro.
Fuentes: Los valores pronosticados provienen del Programa de accion. . ., op. cit. El
ri8 observado se tomé del Anuario estadistico. . ., op. cit. Las toneladas-kilémetros se to-
maron del cuadro 2.5.

5.1.2 Pronésticos mediante la simulacion con la matriz
insumo-producto

Ante las deficiencias del método tendencial, una alternativa posible
es el uso de la matriz insumo-producto para pronosticar la demanda,?
mediante la utilizacién de un método que consta de tres etapas: pro-
néstico del valor bruto de la produccién, transformacién en toneladas-
kilbmetro y distribucién modal de la demanda.

5.1.2.1 Prondstico del valor bruto de la produccion

La matriz insumo-producto, como se sabe, es una matriz cuadrada
de dimensién nxn, donde el elemento tipico lo constituyen las ventas
que hace €l sector 7 al sector j, o, vistas al revés, las compras que hace

el sector j al sector . Podemos expresar la matriz de insumo-producto
de la siguiente manera

donde (A4y) es la matriz de dimensién nxn que representa los flujos

2 En el anexo C son detallados los fundamentos y alcances de la simulacién con
la matriz insumo producto.
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intersectoriales; B es la matriz de nxp que representa la demanda final
para cada uno de los n sectores, p es el nimero de componentes de
la demanda final; C es la matriz de lxn que representa el valor agrega-
do mas las importaciones, o sea, los insumos primarios para cada uno
de los n sectores, / es el nimero de estos insumos; por ultimo, la ma-
triz D de dimensién Ixp representa todos los requerimientos que tie-
nen los diferentes componentes de la demanda final de insumos pri-
marios; por ejemplo, algunos componentes del consumo privado o de
la inversién, son importados.

Para la simulacién se toma sélo la submatriz 4. En el anexo C
se detalla la deduccién de la matriz (I-4)™!, también llamada ‘‘la in-
versa de Leontief’’ que se puede interpretar como la matriz de coefi-
cientes directos e indirectos (a diferencia de la matriz 4, la cual sélo
incluye los efectos directos).

Por otra parte la expresién {X =(/—4)" Y} nos da el total de
insumos (producidos a diferencia de los primarios) que se requieren,
de manera directa o indirecta, para producir el vector de demanda
final Y.

El vector X representa la produccién bruta de la economia. Su
renglén 64 (en la matriz insumo-producto de México) contiene la
produccién bruta del sector transporte. Asi, la anterior simulacién
proporciona una estimacién de la demanda total (valor bruto de la
produccién) que, en un determinado periodo, enfrentaria el sector
transporte para satisfacer un determinado vector de demanda final
(Y) de la economia.

5.1.2.2 Estimacidn de las toneladas-kilometro

Como es evidente, la demanda del sector transporte, segin lo ante-
rior, estaria expresada en miles de millones de pesos. En otras pala-
bras, las estimaciones del valor bruto de la produccién del sector
transporte nos dan una idea de las necesidades que de éste se ten-
drédn, expresando tal demanda en términos del valor de los servicios
ofrecidos. Una alternativa es expresar estas necesidades no en el va-
lor de lo “‘producido’’, sino en unidades fisicas como son toneladas
0, mejor aun, toneladas-kilémetro. Con este fin se podria comprobar
que el valor bruto de la produccién y las toneladas-kilémetro guardan
una relacién estrecha, es decir, que una aumenta en proporcién de
la otra. Lo anterior significa que si se tiene un valor de las ventas del
sector transporte de cierto monto, las toneladas-kilémetro transporta-
das serfian también de cierta cantidad, lo que nos darfa una relacién
pesos vendidos / toneladas-kilémetro, relacién que seria constante, al
menos en el corto plazo.
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Segun lo anterior y dado que un mejor indicador de la demanda
de transporte lo constituyen las toneladas-kilémetro, se requiere al-
gin método que permita transformar el valor bruto de la produccién
en toneladas-kilémetro.

En el presente estudio se obtuvo una estimacién de la relacién
antes mencionada. El primer modelo que se ensayé tiene como va-
riable dependiente a las toneladas-kilémetro (TK) y como variable
independiente al valor bruto de la produccién (vBP); y para hacerlo
se utilizé la informacién anual del periodo 1953-1984. Como resulta-
do se encontré que los pardmetros (el término constante y el coefi-
ciente del vBP) resultaron significativos, es decir, estadisticamente
no se puede pensar que estos parametros sean cero. Si éste fuera el
caso, equivaldria a pensar que no hay relacién entre las variables
mencionadas. A pesar de tal significancia de parametros, el valor es-
tadistico de la prueba Durbin-Watson resulté muy pequefio, lo cual
es un indicio de la existencia de autocorrelacién positiva, lo cual quie-
re decir, basicamente, que valores altos de TK van a ser seguidos de
valores también altos de Tk. Cuando se tienen problemas de autoco-
rrelacién serial, los parametros estimados mediante el método de
minimos cuadrados ordinarios (MCO) siguen sin tener un sesgo esta-
distico pero dejan de ser eficientes. Esto quiere decir que si se tuviera
la oportunidad de obtener diferentes muestras para el periodo 1953-
1984 (lo cual no es posible puesto que las variables no estan sujetas
al control del experimentador), y se estimaran los parametros de la
ecuacién usando MCO, en promedio el valor de los parametros esti-
mados se acercarfia al valor hipotético o teérico de estos parimetros;
sin embargo, la dispersién de estas estimaciones es mayor que cuan-
do se usan métodos alternativos como los minimos cuadrados genera-
lizados. La existencia de autocorrelacién generalmente indica una
mala especificacién de la ecuacién que se va a estimar, la cual puede
ser cuadratica o logaritmica en vez de lineal, o una mala especifica-
cién dindmica (inercia). Para resolver estos problemas se ensayaron
diversas especificaciones: unas cuadraticas, logaritmicas, o diversas
opciones dindmicas como son modelos con promedios méviles y/o au-
torregresivos de orden 1 o 2, ademas de especificar una funcién de
transferencia (que conecta a la variable dependiente con la indepen-
diente). El resultado fue que la mejor especificacién y la mas simple
consistid en relacionar las toneladas-kilémetro (TK) con una constan-
te, el valor bruto de la produccién (vBP) tanto del afno como la reza-
gada (el valor del afio anterior) y con TK rezagada. Para esta ecua-
cién, los tres pardmetros resultaron significativos y el estadistico
Durbin-Watson no muestra signos de autocorrelacién serial. La
ecuacién estimada, a partir de los datos de toneladas-kilémetro del
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cuadro 2.5 y el valor bruto de la produccién del ‘‘Sistema de Cuentas
Nacionales’’, spp, 1984, fue la siguiente:

TK(f) = 1106.84 + 0.897 Tk(s—1) + 0.918 vBp(f) — 0.719 vBP(t—1).

(1.0824)  (10.185) (5.1048) (—3.4824)
R*=0.9951
R*(ajustada) = 0.9945
D—-W=21473
F=1819.296

donde las estadisticas ¢ aparecen entre paréntesis. Como se puede ob-
servar, las ¢ para los parametros de las variables TK(t—1), VBP(¢) y
vBP(t—1) son significativos puesto que tienen un valor absoluto ma-
yor a 2 contra 1.96 que es el valor minimo de aceptacién para un ni-
vel de significancia del 5%. El valor de R? es también satisfactorio
pues indica que un 99.45% de la variacién en TK estd explicada por
el modelo. El estadistico D-W es también aceptable puesto que valo-
res cercanos a 2 indican la inexistencia de autocorrelacion.

La anterior ecuacién fue la que se usé para transformar vBp a
toneladas-kilémetro.

5.1.2.3 El reparto modal

Existe un elemento no considerado hasta ahora y es el de la necesidad
de conocer la demanda de servicios en cada modo de transporte. En
ese sentido, a continuacién se revisa el uso de herramientas analiticas
para la estimacién de la demanda que enfrentard cada modo de
transporte, asi como la posibilidad de enlazar dicha estimacién con
la simulacién de la demanda global.

Ya en el capitulo cuatro se analizaron, con cierto detalle, las ca-
racteristicas del proceso de seleccién de modos de transporte, y a lo
largo de los capfitulos uno y dos se tocaron diversos aspectos que refle-
jan el alto costo del autotransporte en relacién con los otros modos
de transporte. Sin embargo, es posible contar con herramientas anali-
ticas que permitan tanto un prondstico mas confiable de la demanda
de cada modo de transporte, como el analisis de los factores que po-
drian llevar a un perfil de menores costos.

Uno de los modelos tipicos de seleccién de modo de transporte
es el conocido como ‘‘multinomial logit’’ (ver anexo B). Este modelo
plantea que la probabilidad de seleccionar el modo en anélisis (deno-
tado MoDO), de entre M modos posibles estd dada por:
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exp <—D<MODO>>
exp <—D<M>

P<MODO:M>=L

donde:

D<MODO> = Desutilidad compuesta del modo en analisis.
= O(M,1) var (M,1) + (M,2) var (M,2) +
+ O(M,N) var (M,N) + SESGO(M).
O(M,:) = Parimetro de ponderacién de cada atributo.
var
(M,1) = Atributos de comparacién de los modos.
D<M> = Desutilidad compuesta de cada modo.

La interpretacién del modelo anterior puede ser la siguiente: se
calcula la desutilidad que representa cada modo de transporte segtin
diversos atributos (costo, tiempo, inaccesibilidad, etc.) y las corres-
pondientes ponderaciones que de ellos se tienen. Asi, se multiplican
tales atributos de calidad por su peso o importancia, y se suman para
obtener un indicador de la desutilidad.

En la encuesta desarrollada en el proyecto se incluyé una serie de
preguntas para obtener informacién de la seleccién modal y sus facto-
res (véase anexo A). Las funciones de desutilidad que se determina-
ron a partir de los datos de la encuesta se describen en el cuadro 5.3.

Si bien los coeficientes de correlacion no son muy altos, el analisis
de las pruebas F y ¢ de student sefialan que hay significancia de los
parametros al 90% de nivel de confianza. Asimismo, los modelos no
muestran evidencias de multicolinealidad o heteroscedasticidad.

Una vez calibrados estos modelos, se pueden usar de dos maneras
diferentes. Primero, con ellos es posible calcular las probabilidades de
seleccion de cada modo de transporte, bajo las circunstancias actua-
les, aplicando el modelo multinomial logit. Para ello se consideraron
las caracteristicas que, en promedio, se observaron en la encuesta
(costo, tiempo de viaje, tiempo de respuesta, etc.), y que se exponen
en el capitulo cuatro. Los resultados se muestran en el cuadro 5.4, que
se explica en la siguiente seccién del capitulo.

Por otra parte, el modelo de seleccién modal puede servir para es-
timar la demanda que tendria cada modo de transporte si se deseara
incrementar la participacién de, por ejemplo, el ferrocarril. Se podria
evaluar el efecto que tendria reducir los tiempos a la mitad, incre-
mentar las tarifas o alguna otra medida similar. Asi, estos modelos se
convierten en un auxiliar para el disefio de la politica nacional de
transporte.



CUADRO 5.3
Pariametros del modelo de seleccién modal

Modo (M) Ferrocaml (j = 1) Autotransporte piblico (j =2) Autotransporte privado (j = 3)
Variable Coef. t Coef. ¢ Coef. t
dependiente =D(1) =D(2) -D(3)

TOK (j) —1.51 E-01 —25.72 —1.80 E-03 -1.33 3.30 E-03 0.89
PBT (j) 1.31 E-02 26.16 —3.00 E-04 -4.70 0.10 E-04 2.82
TRT (j) 4.47 E-02 30.19 —2.00 E-03 -7.85 7.90 E-03 7.68
Elasticidades

TOK (1) D 6.07 C-0.124 C-0.124

PBT (1) D -0.975 C 0.19 E-01 C 0.20

TRT (1) D -8.24 C 0.168 C 0.168

‘TOK (2) C-—-0.12 E-01 D 0.78 E-02 C—-0.12 E-01

PBT (2) C —0.38 E-01 D 0.25 E-01 C —0.38 E-01

TRT (2) C—-0.75 E-01 D 0.49 E-01 C—-0.75 E-01

TOK (3) C 0091 E-02 C 0091 E-02 D-0.15 E-01

PBT (3) C 0.47 E-02 C 0.47 E-02 D -0.79 E-02

TRT (3) C 0.89 E-01 C 0.89 E-01 D - 0.149

El significado de las variables es el siguiente:
TOK (7) = toneladas-kilémetro a realizar en un viaje en el modo j-ésimo, que da una medicién del esfuerzo a realizar en un viaje.
PBT (y) = pago basico por el transporte, incluye flete y maniobras.
TRT (j) = tiempo de respuesta, de la solicitud del servicio al momento en que esta disponible.
C = Elasticidad cruzada.
D = Elasticidad directa.
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CUADRO 5.4
Simulacién del valor bruto de la produccién para el sector transporte
mediante la matriz insumo-producto

Hipdtesis Efectos del crecimiento de sectores
Ao bdsica agropecuario manufacturas comercio
1985 VBP* 84 682.0

TK** 178 873 -

1986 VBP 81 028.6

TK 145 519
1987 VBP 82 521.9
TK 149 236 -
1988 VBP 80 224.5 80 242.0 80 500.6 80 345.5
TK 149 390 -
149 406 149 643 149 501
1989 VBP 79 159.2 79 194.2 79 675.9 79 402.6
TK 150 201 150 234 150 704 150 437 -
1990 VBP 82 798.6 82 852.5 83 606.9 83 173.1
TK 155 035 -
155 089 155 857 155 416
1991 VBP 87 512.3 87 587.3 88 649.1 88 037.9
TK 161 086 161 164 162 286 161 641
1992 VBP 93 324.1 93 426.3 94 819.3 94 017.2
TK 168 465 -
168 575 170 098 169 222 -
1993 VBP 100 463.3 100 592.3 102 372.4 101 343.8
TK 177 466 -
177 609 179 609 178 455 -

* vBP = Valor bruto de la produccién (millones de pesos), precios de 1980. De
1988 en adelante son resultados de la simulacién.
** TK = Toneladas-kilémetro terrestres del sector transporte, determinados, a par-
tir de 1988, mecdiante la relacién 5.1.

5.1.3 Resultados de la simulacién

En el cuadro 5.4 se muestra el valor bruto de la produccién del sector
transporte, pronosticado mediante la matriz de insumo-producto de
1980 (el detalle de la simulacién se incluye en el anexo C).

En esta simulacién se pronostica el total de la produccién (valor
bruto evaluado a precios de 1980) para los afios de 1988 a 1993. Para
estimar el valor de la demanda final se usaron los resultados del pro-
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yecto macroeconémico de Ciemex-Wharton de julio de 1988. Este
proyecto tiene varias alternativas de comportamiento de la economia
mexicana. Para nuestra simulacién se tomé la alternativa bésica que,
al considerar el caso de mayor recuperacién de la economia, seria la
mads preocupante para el sector transporte, dado que un incremento
en la actividad econémica le exige mayores esfuerzos. También se in-
cluye en el cuadro 5.4 los resultados de simular el comportamiento
del valor bruto de la produccién del sector transporte al cambiar, en
relacién al pronéstico basico de la Ciemex-Wharton, las tasas de cre-
cimiento para ciertos sectores. Asf, se determiné una trayectoria de ta-
sas de crecimiento tal que implicara que, en el periodo en analisis
(1988-1993), se tuviera un crecimiento del doble del supuesto para el
sector.

Del analisis de los resultados de la simulacién se puede concluir
lo siguiente. El pronéstico indica que la demanda que enfrentard el
sector transporte, medida en millones de pesos de produccién bruta,
ascendera a 100 463 en 1993, segin la hipétesis basica de Ciemex-
Wharton. Ello representa un incremento del 21.7% entre 1987 y
1993. Comparando estas cifras con las correspondientes en el cuadro
4.1, se observa que, tanto en magnitud como en tasa de crecimiento,
los resultados de la presente simulacién son mucho mas conservado-
res y cercanos a las tendencias recientes. Aunque la validez del ante-
rior prondstico depende del cumplimiento de los supuestos de la hipé-
tesis basica en los prondsticos de Ciemex-Wharton, parece un
prondéstico mas sustentable que el uso de tasas promedio de creci-
miento.

Por su parte, las opciones que sefialan un incremento en algunos
sectores en particular, muestran un comportamiento practicamente
similar al observado en la opcién basica. Esto resulta de particular
importancia. Contrariamente a lo esperado, aun cuando se presenta-
ra un crecimiento inusitadamence grande en alguno de los sectores
—el doble del supuesto— la demanda global no tendria cambios sig-
nificativos. Es claro que si el cambio se presentara en varios sectores
a la vez o incluso en toda la economia, el crecimiento seria marcada:
mente mayor. Sin embargo esta Gltima situacién no es muy proba-
ble, pues incluso la opcién bésica sefiala una recuperacién de la eco-
nomia que parece dificil de alcanzar.

En el anterior cuadro se incluye también la estimacién de las
toneladas-kilémetro que enfrentaria el sector transporte de 1988 a
1993, obtenida a partir de la aplicacién de la ecuacién 5.1, detallada
anteriormente. Como ya se sefiald, el dato de la demanda de trans-
porte expresada en toneladas-kilémetro resulta mas qtil para conocer
el esfuerzo que debera realizar el sector. Asi, nuestro pronéstico se-
fala que se requerirdn un total de casi 178 mil millones de toneladas-
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kilémetro en 1993, lo que representa un incremento de casi el 19%
entre 1987 y ese ano. Por otra parte, al igual que en el caso del
prondstico del valor bruto de la produccién del sector, las ton-km no
muestran una diferencia significativa cuando se analizan las opciones
de crecimiento acelerado de ciertos sectores.

Por otra parte, el cuadro 5.5 sefiala la demanda en toneladas-
kilémetro que le corresponderia, en cada ano, a cada modo de trans-
porte. Esta dltima estimacién se basa en la simulacién realizada con
la matriz insumo-producto. Se sustituyd el valor bruto de la produc-
cién en la relacién 5.1. El resultado se multiplicé por el indice que
marca la probabilidad de seleccién para cada modo, obtenida me-
diante el modelo anteriormente descrito (cuadro 5.3).

CUADRO 5.5
Seleccién de modo y demanda de transporte
Probabilidad Demanda (millones de
Modo de seleccion loneladas-kilometro), 1991
Ferrocarril 23.8% 38 338.5
Autotransporte
publico 76.2% 122 746.8

Es posible que las estimaciones anteriores puedan superarse. Un
mejor prondstico requeriria de una estimacién mas fundamentada de
las toneladas-kilémetro asociadas a un determinado nivel de produc-
¢ién total en cada rama de la economia.? Asi, el uso de las simula-
ciones con la matriz insumo-producto al nivel de las ramas econémi-
cas, puede proporcionar un método mejor para el calculo de las
toneladas-kilémetro (ton-km). Dado que proporciona el efecto total
que tiene en las actividades econémicas en el incremento de la de-
manda agregada, es posible conocer la cantidad de ton-km que re-
querira en total cada actividad econémica. Para ello es suficiente te-
ner el indicador de la cantidad de ton-km que requiere cada rama de
la economia, el cual es un reflejo de las caracteristicas actuales del
tipo de productos: volumen, valor, localizacién de los insumos y los
centros de demanda, etc. Si estas caracteristicas no cambian signifi-
cativamente en el corto plazo (horizonte a dos o tres afios), la estima-
ci6n de las toneladas-kilémetro que enfrentara el sector podria resul-
tar mas cercana a la realidad.

3 En ello, el uso de modelos de tipo gravitacional puede resultar muy datil (ver
anexo B).
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5.2 EL PROBLEMA DEL PERFIL INTERMODAL

El pronéstico del perfil intermodal futuro es importante basicamente
por dos razones. Primero, por la ya comentada necesidad de prever
la demanda de transporte que habra de enfrentar cada modo, lo que
constituye un requisito indispensable para la programacién de inver-
siones y de acciones que hagan posible atender, cuantitativa y cuali-
tativamente, a los diversos usuarios.

Es necesario considerar la posibilidad de que el actual perfil in-
termodal esté implicando graves costos para la economia, dada la alta
participacién del autotransporte y la baja participacién del cabotaje,
de los ductos y, principalmente, del ferrocarril. Por lo anterior, seria
conveniente pensar en un perfil intermodal que represente menores
costos totales para la economfa.

Como se sefalé en la seccién anterior de este capitulo, el
prondstico de reparto modal indica que sera el autotransporte el que,
de acuerdo con los modelos empleados, seguira atendiendo la mayor
parte de la demanda. Esto se debe a dos clases de factores: en primer
lugar, los relacionados con la calidad del servicio (tiempos, costos,
etc.). En el capitulo cuatro ya fueron analizados estos factores y se
indicaron las medidas que, con base en los resultados del anélisis, pa-
recen indispensables para mejorar la calidad del servicio en cada
modo de transporte; en particular, el disefio de una politica tendiente
a lograr una mayor participacién del ferrocarril en el perfil intermo-
dal, tendria que tomarlos en cuenta.

Los otros factores que inciden en el perfil intermodal futuro son
las deformaciones en la estructura de costos de las empresas prestata-
rias. Esto es importante porque los usuarios al seleccionar al auto-
transporte lo hacen porque les minimiza sus costos totales. Asi, aun-
que el autotransporte representa un cobro mayor, ofrece menores
tiempos de traslado y menores pérdidas. Sin embargo, lo que el usua-
rio desconoce es que el autotransporte puede tener una serie de subsi-
dios virtuales (exencién en pago de impuestos, energéticos con subsi-
dio, infraestructura de uso publico, etc.) que, combinados con una
favorable politica tarifaria, le han permitido tener una situacién fi-
nanciera méas ‘‘sana’’ que la de los ferrocarriles, aunque éstos tam-
bién han tenido altos subsidios. Es posible que, si los autotransportis-
tas tuvieran que enfrentar ‘‘costos reales’’, o sea, sin subsidios, que
se reflejaran en las tarifas, disminuiria el niimero de los usuarios que
actualmente los contratan.

En sintesis, podrian manejarse ambos tipos de factores para in-
ducir el proceso de seleccién modal hacia un perfil intermodal de me-
nores costos para la economia. En ese sentido, a continuacién se ana-
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lizan algunos conceptos que parecen indispensables para lograr tal
objetivo.

5.2.1 La ‘‘afinidad”’ de la demanda de transporte

Un elemento central en la bisqueda de un perfil intermodal de me-
nores costos consiste en lograr que los diversos bienes sean transpor-
tados en los modos con mayor ‘‘afinidad’’ a ellos.* La afinidad radica
en el grado de acercamiento que hay entre las condiciones (velocidad,
frecuencia del servicio, costo, seguridad, etc.) en que los bienes nece-
sitan ser transportados, y las condiciones que ofrecen realmente los
distintos modos de transporte. Asi, por ejemplo, los productos pes-
queros deben transportarse con rapidez para llegar frescos a sus luga-
res de destino, sin embargo, no siempre tienen un precio de venta
que permita usar el transporte aéreo, y es por ello que sélo mediante
autotransportes refrigerados es posible movilizar la mayor parte de
la produccién pesquera; es decir, existe una mayor afinidad con el
autotransporte que con el resto de los modos.

Como es evidente, la afinidad es un elemento central en la bis-
queda de la eficiencia en el sector transporte. Para lograrla existen
dos formas alternativas y extremas: por un lado sometiéndola a una
planeacién total y, por el otro, dejdndola a las fuerzas del mercado.
La primera implica la existencia de una programacién centralizada
que evaluaria las mejores formas de satisfacer las necesidades de la
demanda. En el otro extremo puede suponerse que cada usuario, en
tanto que es el mejor conocedor de las caracteristicas de los bienes a
transportar, selecciona el modo de transporte mas afin.

Ambas posibilidades presentan diversos poblemas. En lo que se
refiere a la planeacién, ésta implica un conocimiento muy preciso de
la demanda y el uso congruente de los instrumentos de politica.

Por su parte, la experiencia reciente en México demuestra que
los usuarios no siempre seleccionan el modo de transporte més afin
a las caracteristicas de su mercancia. En ello incide, como ya se expli-
¢6, una estructura de costos con subsidios y deformaciones que otor-
gan un trato diferente a cada modo de transporte. Asi, a menos que
existieran las bases para una competencia mas auténtica entre modos
de transporte, no puede garantizarse la afinidad.

Ahora bien, la afinidad no es un concepto estatico. Debido al de-
sarrollo tecnolégico, un determinado modo de transporte puede dis-
minuir, por ejemplo, sus tiempos de recorrido o sus costos, y adap-

* Este concepto fue desarrollado ampliamente por Fritz Voigt en su libro Econo-
mia de los sistemas de transporte.
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tarse mejor a las necesidades de ciertos productos con lo que
desplazaria otros modos. De hecho, también las mejoras operativas
o administrativas pueden lograr un aumento de afinidad, pero, a me-
nos que su implantacién sea definitiva, no tienen la misma efectivi-
dad que los cambios tecnolégicos.

Entonces, ya sea por medio de una planeacién del perfil intermo-
dal o dejando a los usuarios la bisqueda de la afinidad, el desarrollo
tecnolégico puede ser un factor de gran peso en la definicién del perfil
intermodal que en el futuro deberé tener la economia.

5.2.2 Tendencias tecnolégicas en los diversos modos
de transporte

Existe una gran cantidad de aspectos en los que se puede prever que
habri mejoras tecnolégicas en los préximos afios en todos los modos
de transporte. Los cambios que parecen ser los mas importantes para
la préxima década se describen, brevemente, a continuacién.

5.2.2.1 Autotransporte

Las principales mejoras en el autotransporte se presentarin en lo re-
ferente a los vehiculos, pues en la infraestructura no resalta ningin
cambio que pueda afectar significativamente las caracteristicas del
servicio. Segun las investigaciones realizadas por la National Trans-
portation Policy Study Commission (en adelante NTPSC), las mejoras
recaeran en los siguientes aspectos: metores, sistemas de transmi-
sién, disefio aerodinamico, reduccién del peso estructural, y ligeros
aumentos del tamafio y capacidad. Aunque no hay estimaciones pre-
cisas del impacto que tendrian estas mejoras, de llegar a aplicarse,
es posible que se traduzcan en incrementos de la velocidad y de la
capacidad. Sin embargo, si bien estas mejoras podrian reflejarse en
los costos de operacién, ello seria sélo en forma limitada dadas las ac-
tuales regulaciones necesarias para proteger la infraestructura.

5.2.2.2 Ferrocarriles

En general, en este modo de transporte se espera que fructifiquen con
mayor rapidez las innovaciones tecnolégicas. En especial en nuestro
pais, dado el retraso que presenta, cabria esperar un mayor aprove-
-chamiento de las futuras mejoras o incluso de la generalizacién de al-
gunas de las ya iniciadas. Dentro de los posibles cambios destacan los
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siguientes: la electrificacién de los actuales sistemas diesel o diesel-
eléctricos; el manejo automatizado y el control tanto de las operacio-
nes en los patios y talleres como de los recorridos sobre las rutas; la
sustitucién de vias sencillas por vias dobles; y la creciente especializa-
cién del equipo de arrastre (tolvas, tanques, furgones refrigerados,
etcétera).

5.2.2.3 Transporte aéreo

En este modo, que ha surgido y evolucionado apenas en el presente
siglo, se presentan los mayores avances tecnolégicos. Ello obedece a
dos razones: primero, porque la investigacién en aviacién militar en
los paises desarrollados tiene un impacto muy favorable hacia la avia-
ci6n civil pues muchos de las tecnologias desarrolladas y probadas en
el area militar son de aplicacién para fines comerciales; y, segundo,
es el que tiene los cobros més altos por tonelada-kilémetro, lo cual
le permite contar con los recursos financieros necesarios para una ra-
pida incorporacién de los nuevos desarrollos tecnolégicos. Segin las
fuentes consultadas, los cambios tecnolégicos mas importantes para
la préxima década seran la mejora y generalizacién de los turborreac-
tores, el diseno de alas ‘‘supercriticas’’ cuya aerodinamica permitiria
sustanciales ahorros de energia, mejores materiales para la estructura
de los aviones, mayor automatizacién de las funciones de control del
trifico aéreo, y mejores radioayudas a la navegacién aérea.

5.2.2.4 Transporte maritimo

En éste, que es el modo de transporte mas antiguo, se observara una
profundizacién de los cambios tecnolégicos en dos aspectos, princi-
palmente: en los métodos operativos (de control, seleccién, carga y
descarga), y en el tipo de embarcaciones que seran ain mas especiali-
zadas, sobre todo en lo referente a los servicios de cabotaje.

5.2.2.5 Transporte por ductos

Este probablemente sea el modo de transporte con un mayor poten-
cial de aumento en su utilizacién, sin embargo, para lograrlo se re-
quiere el cumplimiento de dos condiciones: primero, la resolucién de
diversos problemas operativos de los mismos ductos (mecanicos, de
fricciones, de mantenimiento, etc.), y segundo, la adaptacién de ma-
teriales sélidos para su movilizacién. El Gltimo aspecto se refiere a la
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posibilidad de que algunos materiales a granel sean convertidos en
‘‘lodos’’ para que puedan fluir por los actuales ductos. Tal seria el
caso de algunos granos que, como el maiz, de todas maneras seran
mezclados con agua. Asimismo, otra posibilidad ain mas dificil de
lograr en el corto plazo radica en que los materiales sean encapsula-
dos. Sin embargo, eso implica cambios mucho més radicales en el di-
seflo y operacién de los ductos, por lo que parece poco probable esta
opcién de desarrollo.

En consecuencia, el aumento en el uso de los ductos respondera
mas al correspondiente incremento de demanda de los bienes que ya
se pueden transportar actualmente que por las innovaciones tecnolé-
gicas esperadas.

Después de haber revisado los posibles desarrollos en cada modo
de transporte, cabe hacer algunas consideraciones en relacién con el
efecto de tales cambios tecnoldgicos en el perfil intermodal que aten-
dera la demanda de transporte en la economia mexicana.

Antes que nada debe tomarse en cuenta que las tendencias tecno-
légicas descritas en los anteriores parrafos se refieren al contexto
mundial, por lo que habria que analizar si tienen posibilidades de
aplicacién en México en el corto plazo. En ese sentido, tomando
como base la experiencia reciente en el transporte mexicano, en la
que no se han implantado con rapidez los adelantos tecnolégicos, no
parecen existir las mejores condiciones para que se logre un verdade-
ro aprovechamiento del desarrollo tecnolégico, aunque los obsticulos
no sean insalvables. Ademas, la situacién es diferente segin cada
modo de transporte. Asi, mientras que en materia de aviacién civil
no existe mucho rezago, el caso extremo se da en los ferrocarriles.

Por otra parte, no es facil predecir el efecto que tendria la presen-
cia de ciertos cambios tecnoldgicos en el perfil intermodal. Es claro
que si un modo de transporte resulta beneficiado por un avance tec-
nolégico podra captar una mayor cantidad de usuarios, sélo si el res-
to de modos de transporte no tiene algin desarrollo tecnolégico que
les permita contrarrestar esa ventaja. Por ejemplo, de mejorarse no-
tablemente las caracteristicas del ferrocarril éste podria captar una
mayor cantidad de usuarios y reducir la brecha que lo separa del au-
totransporte, siempre que este Gltimo no observe nuevos adelantos
técnicos importantes.

Finalmente, ambos aspectos (capacidad de aprovechamiento de
los adelantos y cambio del perfil intermodal) dependen y, al mismo
tiempo, son elementos indispensables de la politica nacional de trans-
porte. Asi, el disefio de esta politica debera fijar prioridades para el
desarrollo tecnolégico de ciertas dreas dentro de cada modo de trans-
porte teniendo como objetivo central posibilitar la mayor afinidad
posible entre demanda y oferta de transporte.
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5.3 EL DISENO DE LA POLITICA DE TRANSPORTE

Una parte medular de la atencién de la demanda radica en la forma
como se desarrolle la politica estatal de transporte. En ese sentido,
existe una gran controversia en cuanto a si la intervencién estatal
debe ser amplia o reducida. Cabe destacar que incluso los partidarios
de una reduccidn del peso del estado aceptan que éste debe asumir
algunas funciones como son el financiamiento, la construccién de in-
fraestructura, el arbitraje en casos de conflicto con los usuarios, etc.
Por ejemplo, la seccién 504 del ‘‘Acta de Rehabilitacién’’, dictada
por el gobierno federal en los Estados Unidos de Ameérica, condiciona
el otorgamiento de fondos federales para proyectos de transporte pd-
blico a que estos proyectos consideren los problemas de las personas
que se desplazan en sillas de ruedas. Este hecho lo aceptan los mis-
mos autores del reporte final de la Comisién de Estudio de la Politica
Nacional de Transporte (NTPSC) en el que incluso recomiendan re-
ducir todavia mas la intervencién del gobierno de su pais en el trans-
porte, intervencién que de hecho ya es muy baja, sobre todo si se le
compara con el caso mexicano.

En contrapartida, los autores que defienden una mayor partici-
pacién del estado en la regulacién o, incluso, en la prestacién directa
del servicio, no rechazan la idea de un prudente margen de participa-
cién de los particulares.

En nuestra opinién, la controversia anterior ha dejado de lado
un aspecto central: el transporte es ante todo un servicio piblico,
aunque, en ciertos casos, la propiedad y el uso de medios materiales
para su realizacién sean privados. Por ello, el estado debe asumir la
responsabilidad de definir la politica de transporte, para asf fijar los
limites y alcances de la participacién de los particulares e incluso las
acciones que ha de llevar a cabo para motivarla, pero salvaguardando
los intereses de la economia en su conjunto. Ademas de lo anterior,
hay una razén de orden practico para apoyar la idea de una elevada
intervencién estatal: como senala Camarena Luhrs, sélo el estado
puede asumir la funcién de transformar el ordenamiento y la estruc-
tura del transporte pues el monto y complejidad de los recursos invo-
lucrados rebasa ampliamente a la gran mayoria de los particulares.

Tomando en cuenta lo anterior, en esta seccién del capitulo se
intentara aportar algunas propuestas que pudieran servir para mejo-

3 En el documento relerido también se sugiere que el gobierno federal no descui-
de las regulaciones necesarias para aumentar la seguridad, ni deje de financiar la in-
vestigacién y desarrollo de aquellas dreas del transporte de caracter nacional.



POLITICA DE TRANSPORTE 225

rar el disefio de una politica nacional de transporte mas activa. Para
ello se hara constante referencia a las diversas conclusiones parciales
a las que se ha llegado en el presente trabajo.

5.3.1 Los objetivos de la politica nacional de transporte

Las acciones que se toman en el sector transporte siempre tienen de-
tras de si una serie de objetivos, aunque éstos no siempre sean expli-
citos. Es evidente que el éxito o el fracaso de la politica de transporte
depende de la claridad y grado de congruencia con que se definan los
objetivos, asi como de la medida en que éstos se respeten en el mo-
mento de tomar las decisiones cotidianamente en las distintas areas
del sector. En particular, el proceso mediante el cual se definen o pos-
tulan los objetivos, no ha recibido atencién. No es muy comiin la cos-
tumbre, al menos en nuestro pais, de cuestionar la validez o conve-
niencia de determinados objetivos postulados en los planes y programas
tendientes a mejorar el desempeiio del transporte. Por tal motivo, an-
tes de enlistar aquellos objetivos que creemos podrian incluirse en el
disefio de la politica nacional de transporte, a continuacién se anali-
zan brevemente algunas de las diferentes modalidades que han sido
usadas para definir los objetivos (la lista no es exhaustiva o definitiva,
s6lo es ilustrativa).

5.3.1.1 Métodos para postular objetivos

Cabe adelantar que la principal deficiencia observada en cualquiera
de los enfoques radica en que, nuevamente, no se establece una clara
distincién entre los objetivos deseados y los instrumentos con que
cuenta la politica para alcanzarlos.

El enfoque ‘“inversionista’’. Una de las principales limitantes de los pla-
nes de transporte (y que se observa con toda claridad en los planes
y programas que van de 1953 a 1970),° es que se rigen, fundamen-
talmente, por sélo una de las decisiones importantes del estado: dis-
tribuir los recursos de inversién. Si bien es innegable que la disponi-
bilidad de recursos es condicién necesaria para poder llevar a efecto
otras diversas medidas de organizacién y dotacién de servicios de
transporte, también es innegable que no es condicién suficiente. A

6 Véase capitulo dos.
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falta de otras acciones (que mas que dinero requieren capacidad, en-
trega y consistencia) la cuestién monetaria se traduce en despilfarro,
corrupcién e ineficiencia. Asi pues, resulta inaceptable otorgar a la
distribucién de recursos econémicos la categoria de ‘‘objetivo’’ por
si sola sin antes haberse definido los verdaderos objetivos que se pre-
tenden alcanzar con el conjunto de recursos financieros, humanos y
tecnolégicos disponibles.

El enfoque ‘‘sectorial’’. Bajo este enfoque, en el que la economia se su-
pone dividida en diversos sectores, se postula como ‘‘objetivo’’ del
sector transporte el de ‘‘satisfacer las necesidades del resto de los sec-
tores’’ lo cual, por lo general, se traduce en satisfacer la demanda que
se le presenta al sector transporte. Evidentemente, esta manera de
asignarle objetivos al sector transporte es muy simplista y puede lle-
var al soslayamiento de dos problemas importantes: primeramente,
el sector debe ser usado como instrumento de desarrollo e induccién
del resto de sectores de la economia, es decir, tener un papel mas acti-
vo y no meramente un pasivo receptor de necesidades de la econo-
mia. Ademas, se corre el riesgo de aislar demasiado al sector trans-
porte y dejar fuera de anilisis el conjunto de externalidades que
implica el poder realizar el servicio de transporte (i.e. contamina-
cién, danos causados a terceros, etcétera).

Cabe senalar que este enfoque no es desdenable; incluso puede
afirmarse que tal simplificacién es necesaria para poder analizar el
sector. Sin embargo, debe completarse con el correspondiente estu-
dio de la actuacidon del sector en relacidn con el total de la sociedad.

A este defecto en la planeacién del transporte se dirige una pro-
puesta de cambio presentada por E. Lépez Ortega en un articulo
orientado a la planeacién intersectorial del sector. Sin embargo, di-
cho autor se centra en el efecto del transporte en la configuracién del
espacio econdmico y postula a este medio como el adecuado para rea-
lizar la planeacién integral. No explicita el mecanismo mediante el
cual el desarrollo regional involucra el desarrollo de los sectores de
la economia, y por lo tanto no cumple su propésito de considerar el
resto de los sectores.

En todo caso el planteamiento puede interpretarse de una mane-
ra diferente: el transporte debiera esperar su turno para fijar objeti-
vos, instrumentos y resultados, pues le antecederian la planeacién de
la actividad econémica por ramas y sectores, y la planeacién geogra-
fica, esto es, de la distribucién espacial de tales actividades; todo esto
con sus respectivos efectos de retroalimentacién de informacién.

El enfoque ‘‘democrdtico’’. Esta tercera manera de fijar los objetivos del
transporte, se presenta particularmente en los dos tltimos planes na-
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cionales de desarrollo mexicanos. Aqui el procedimiento consiste en
recoger la opinidn de los diversos sectores interesados mediante ‘‘reu-
niones de consulta popular’’ o ‘‘comisiones de planeacién democriti-
ca’’, con los que, tedricamente, las autoridades rednen las sugeren-
cias que serviran para decidir las medidas a tomar en el programa
de gobierno. Sin embargo, es dificil que bajo este proceso se logre
captar toda la problemaitica, dado el caracter selectivo y la premura

de tales eventos.

El enfoque ""técnico’’. Bajo el rubro de técnico se ha intentado agrupar,
de manera directa y representativa, la opinién de los diversos agentes
involucrados en el problema. Por ello, se hace uso de herramientas de
analisis tales como encuestas, estudios de sensibilidad de la demanda,
preferencia revelada, indices de crecimiento, congruencia de objetivos
en otros sectores, etcétera.

Cabe sefialar que, a diferencia de los tres anteriores, este enfoque
no se ha observado de manera totalmente explicita en la mayoria de
los planes de transporte o programas de inversién relacionados con
los problemas correspondientes. De todas maneras, se menciona en
esta revisidn de enfoques porque se plantea como el que habra de
consolidarse dentro de los métodos y procedimientos que maneja el
estado para la gestién social, sin que con ello se remplace, sino mas
bien se complemente, el criterio y la sensibilidad de los decisores.

Puede concluirse que es necesario plantear un enfoque més rigu-
roso y profundo que ademas de considerar la problemética de asigna-
cién de recursos, las relaciones intersectoriales y la participacién de
los diversos agentes sociales en foros, actie con mayor ahinco en la
medicién, o al menos identificacién, de las necesidades, preferencias
y opiniones de usuarios y prestadores del servicio de transporte.

5.3.1.2 Reconsideracidn de los objetivos del sector transporte

Los objetivos del sector transporte han sido definidos por Camarena
Luhrs como aquellos ‘‘que orientan la politica de desarrollo del trans-
porte y pueden ser entendidos como el conjunto de logros progresivos
que permiten al transporte cumplir realmente su cometido como fac-
tor de cohesidn social y econémica’’. En ese sentido, la lista de objeti-
vos que se incluye a continuacién pretende sintetizar ciertas ideas so-
bre la forma como debiera conducirse el sector transporte o sobre los
resultados que se esperan de él.7 Se han separado en dos grupos, se-
gin sean de caracter general o especificos para cada modo.

7 En la elaboracién de esta lista se han tomado en cuenta diversos documentos
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Objetivos generales:

— satisfacer las necesidades de la economia dando prioridad al de-
sarrollo nacional frente a los intereses de los sectores

— lograr la comunicacién e integracién de las diferentes regiones
del pais

— realizar sus actividades de manera eficiente, dando un uso inten-
sivo a los recursos disponibles

— aumentar o mejorar los diferentes atributos del servicio: cobertu-
ra, capacidad, velocidad, flexibilidad, seguridad, etcétera

— modernizar las estructuras administrativas y, en general, la or-
ganizacién de las empresas prestatarias

— generar empleo y aumento de la productividad mediante la capa-
citacién de la fuerza de trabajo

— incrementar la seguridad contra dafos, pérdidas o hurto

— reducir o evitar el rezago tecnolégico

Objetivos especificos.

Transporte carretero

— consolidar la regularizacién del servicio

— mejorar los métodos de carga y descarga

— incrementar la calidad y cantidad de instalaciones para la recep-
cién, almacenamiento y despacho de la carga

— aumentar el grado de competencia entre empresas prestatarias

— implantar métodos y tecnologias para el control de vehiculos y
carga

— incrementar y dar mayor estabilidad a la demanda.

Transporte maritimo

— mejorar los procedimientos y tramites administrativos para re-
ducir los tiempos de estadia en puerto

— incrementar la participacién de la marina mercante mexicana en
el transporte del comercio exterior

— intensificar y diversificar el uso de instalaciones ya existentes

— promover el uso del cabotaje

— coordinar el uso de instalaciones comunes con las actividades tu-
risticas y pesqueras

Transporte ferroviario

— incrementar la velocidad de operacién mediante modificaciones
a la infraestructura o en los sisternas operativos

— lograr una autonomia sostenida en la dotacién de equipo

— incrementar y especializar el equipo tanto de traccién como de
arrastre

oficiales, algunos trabajos tedricos y ciertas ideas recogidas a lo largo del presente estu-
dio.
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— redisefiar y ampliar las instalaciones en terminales y talleres

— sanear financieramente las empresas

Transporte aéreo

— consolidar la estructura de la aviacién comercial mediante el in-
cremento de los servicios alimentadores

— mantener el nivel alcanzado en las instalaciones y en los servicios
a la navegacién aérea

— sanear financieramente las empresas troncales

Transporte por ductos

— hacer un uso mis extensivo e intensivo de las redes de ductos y
ampliar la red existente

— integrar este modo con el resto del sistema de transporte.

5.3.2 Los instrumentos

Para alcanzar los objetivos de la politica de transporte se deben reali-
zar diversas acciones que conforman lo que podemos identificar
como instrumentos de dicha politica. Ya en el segundo-capitulo se
han descrito tales instrumentos y se ha realizado un breve analisis de
la forma como han evolucionado. Asi, en la presente seccién el inte-
rés recae en los cambios que, a nuestro juicio, puedan tener los
instrumentos para alcanzar plenamente los objetivos sefialados en la
seccién anterior.

5.3.2.1 Prerrequistios de los instrumentos

Existe una serie de condiciones que deben ser observadas en el de-
sempeiio del sector transporte y que pueden interpretarse como obje-
tivos en si mismos (esto es, al interior del propio sector); sin embargo,
no es muy recomendable puesto que la bisqueda de los prerrequisi-
tos puede desviar la atencién sobre los verdaderos objetivos del trans-
porte (que estan determinados por la economia en su conjunto, es de-
cir, casi siempre fuera del sector mismo). Asi, aunque se cumplan los
prerrequisitos, los objetivos de la politica de transporte no se lograran
si falla el resto de los instrumentos de esta politica y si no se atienden
adecuadamente las necesidades de movilizacién de carga y personal
de los sectores productivos.
Los prerrequisitos que proponemos son los siguientes:
— Lograr la articulacién de un verdadero sistema de transporte in-
tegral.
— E; necesaria la participacién del estado pero con eficiencia.
— Todas las decisiones, estrategias y proyectos deben estar dentro
de un marco congruente de planeacién y fundamentadas en una
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evaluacién de su importancia econémica y social y de su factibili-
dad financiera y operativa.

— Para una correcta evaluacién sc debe contar con informacién
adecuada y oportuna. Debe ampliarse el esfuerzo por estudiar las
caracteristicas del sector transporte y consolidar el acervo de es-
tadisticas oficiales.

— El sector transporte debe contar con los recursos suficientes para
su desarrollo. No debe verse como un ‘‘mal necesario’’, sino
como una actividad productiva mais.

— Es necesario revisar la legislacién y reglamentacién para actuali-
zarlas y usarlas mas como instrumento de promocién y preven-
cién y menos como fuente de penalizacién.

— Debe darse el mismo tratamiento legal y administrativo a todas
las empresas prestatarias y usuarias, independientemente del
modo de transporte a que pertenezcan, que sean estatales o pri-
vadas, 0 que tengan una determinada especializacién.

5.3.2.2 La plancacion integral

En el inciso anterior se senalé la importancia de fundamentar y eva-
luar detenidamente las acciones que se llevaran a cabo dentro del sec-
tor transporte, asi comno la necesidad de contar con un sistema de
transporte integral. Estos dos prerrequisitos son el medio y el resulta-
do mas importantes en la planeacién integral del transporte.

Hay una gran cantidad de bibliografia en relacién con la meto-
dologia y alcances que puede tener la planeacién del transporte (véan-
se anexos B y D), pero casi nunca se han enfatizado las caracteristicas
que debe tener un sistema de transporte para considerarse ‘‘inte-
gral”’. Por ello, a continuacién se analiza el significado que podemos
atribuir a ese concepto, asi como sus implicaciones practicas.

Un sisterna de transporte es integral si:

a) Atiende eficientemente toda la demanda que se le presenta,
usando todos los modos de transporte disponibles segin las posi-
bilidades tecnolégicas, econémicas y operativas dominantes en el
pais.

b) Los modos de transporte se coordinan adecuadamente para lle-
var a cabo su funcién, esto es, cada uno tiene la posicién operati-
va, estratégica, geogralica y administrativa en la que, dadas sus
caracteristicas y su evolucién, proporciona el mejor resultado po-
sible para el sistema.

¢) Existen las facilidades para pasar de un modo de transporte a
otro, o incluso de una ruta a otra dentro del mismo modo de
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transporte. Facilidades que incluyen no sélo las instalaciones fisi-
cas sino también las regulaciones y actividades que permiten que
el transbordo sea simple y seguro.

4) Existen los canales suficientes para que llegue oportunamente la
informacién que requiere una entidad del sistema de transporte
(empresa prestataria, agencia reguladora, etc.).

¢) El crecimiento del sistema de transporte se da en forma ordenada
y programada. Asi, de observarse un crecimiento en cierta ruta,
el sisterna de transporte debera tener disponible el equipo o in-
cluso el nuevo modo de transporte que auxiliard o sustituira al
que ya atiende la demanda actual.

5.3.2.3 Regulacion y control

En el capitulo segundo se analizé la forma como han evolucionado
las principales medidas de regulacién y control que ejerce el estado
mexicano. Después, en el capitulo tercero se mostraron algunos posi-
bles efectos que tendria la desregulacién del transporte carretero en
la estructura de la rama (segtn los resultados de una encuesta realiza-
da especialmente para el presente estudio). Corresponde a este capi-
tulo final una breve exposicién sobre las modalidades que creemos
debe observar el desarrollo futuro de estas medidas.

Para empezar, parece incuestionable el planteamiento de que es
el estado el que debe mantener la rectoria del desarrollo del transpor-
te. Este sector es un inmejorable ejemplo de que las fuerzas del mer-
cado no bastan por si solas para satisfacer las complejas y crecientes
demandas de servicio. Ademads, el estado puede poner mas facilmen-
te en movimiento los recursos (econémicos, institucionales e incluso
sociales) que se requieren para desarrollar los sistemas de transporte.
Sin embargo, dicha rectoria debe ser realizada en forma eficiente, ar-
ticulada y tendiendo a generar el sistema de transporte integral.

Por otra parte, son inaceptables los esquemas de participacién
estatal directa en forma total o, por el contrario, de nula participa-
ci6n, como solucién automatica de los problemas de cualquier modo
de transporte. En otras palabras, tanto la propiedad de los recursos
de transporte (infraestructura, empresas y equipo) puede ser estatal
o particular, como el uso de los servicios puede ser privado o piblico.
Lo importante, en realidad, es que las actividades de prestacién del
servicio, de construccién de infraestructura, etc., sean realizadas con
eficiencia.® En ese sentido, la NTPsC, en el documento ya referido,

8 Ei concepto de eficiencia, tal como fue definido anteriormente, no se reduce al

aspecto del minimo costo monetario ni al punto de vista exclusivo de las empresas.
Debe incluir los costos totales y una visién de la economia en su conjunto (ver anexo D).
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sefiala que ‘‘la propiedad Federal o la operacidn directa debe ser usa-
da sélo donde la propiedad privada o los gobiernos locales o estatales
no pueden actuar para lograr ciertos objetivos nacionales especificos’’.
Esta recomendacién es congruente con la propuesta de la NTPSC de
reducir la presencia del gobierno federal de Estados Unidos en el
transporte. Si bien dicha reduccién puede no ser recomendable en
ei caso de México, no deja de ser atil el criterio para definir la parti-
cipacién.

Asimismo, la regulacién debe hacerse teniendo como meta la efi-
ciencia. Como se recordari, es posible regular diversos aspectos del
transporte: entrada y salida al servicio (concesiones y permisos); pre-
cios y tarifas, y calidad del servicio.

La regulacién de la entrada y salida del mercado de servicios de
transporte estd definida por la Ley de Vias Generales de Comunica-
cién y sus reglamentos. En conjunto, esta regulacién ha madurado
y producido una gradual mejoria de la organizacién del servicio. Por
ello, podria resultar desventajosa la liberacién del tramite de conce-
siones o permisos para las diferentes rutas y servicios. Ello no signifi-
ca que no se pueda liberar algin tipo de servicio o ruta (lo que incluso
puede ser necesario en algunos casos). Asi, es necesario evaluar don-
de es conveniente aumentar y dénde disminuir la regulacién.

En materia de precios y tarifas, de los elementos analizados en
el presente estudio se concluye que no resultaria muy recomendable
liberar totalmente a las empresas de los controles, pues si bien en al-
gunos modos de transporte no siempre se aplican las tarifas y criterios
autorizados oficialmente, estos dltimos sirven como una norma que
evita la anarquia. Lo que si parece aconsejable es la aplicacién de una
politica uniforme para todos los modos.

Finalmente, si se toma en cuenta que en realidad no existen me-
canismos legales y operativos que permitan controlar la calidad del
servicio, y que en la actualidad ésta es generalmente baja, debe ini-
ciarse su regulacion. En ese sentido, el primer paso a dar consiste en
actualizar la legislacién del transporte para crear los instrumentos de
regulacién, para luego crear las instancias administrativas que ten-
gan la facultad de aplicarla.



CONCLUSIONES

Aunque ya en cada uno de los anteriores capitulos se fueron presen-
tando las diversas conclusiones que surgen de cada uno de los temas
analizados, interesa retomar esas conclusiones pero con una visién de
conjunto. De las conclusiones generales destacan las siguientes.

El sector transporte muestra mejorias en diversos indicadores,
principalmente en la productividad (se mida en producto interno
bruto por empleado en el sector o toneladas manejadas por emplea-
do). Sin embargo, ello no es prueba definitiva de eficiencia, pues ta-
les incrementos pueden estar ain por debajo de las necesidades.

También se muestra una tendencia positiva a la generacién de
empleo, y no hay evidencias de que el transporte genere o transmita
un impulso especial al proceso inflacionario. Por otra parte, no se ha
presentado una crisis similar a la ocurrida en 1980, y ello es conse-
cuencia de las medidas de coordinacién que han tomado tanto los
transportistas como los grandes usuarios, y de la disminucién de la
demanda de servicios.

Sin embargo, parece evidente que el sector transporte no esti to-
talmente preparado para enfrentar un incremento de la demanda con
un respectivo incremento de la cantidad y la calidad del servicio.

El estudio del sector transporte en un periodo amplio nos permi-
ti6 comprobar que esta situacién no es reciente. Es el resultado de va-
rias décadas de desatencién hacia el sector.

En tales condiciones, el sector transporte puede llegar a conver-
tirse en un obstaculo para lograr la deseada eficiencia del aparato
productivo nacional. En particular, es posible que se resten posibili-
dades para competir en el mercado internacional, lo cual es un im-
portante riesgo, dada la entrada de México al GATT. En ese sentido,
Meéxico debe realizar un esfuerzo adicional por mejorar la organi-
zaci6n del sector transporte, tratando de motivar, en especial, la crea-
cién de varias Operadoras de Transporte Multimodal mexicanas.
Fuertes cambios seran necesarios también en la legislacién y la trami-
tacidn, a fin de adecuar las normas legales y los procedimientos a las
nuevas tecnologias de transporte.

(233)
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Sintesis de ineficiencias

En particular, existen diversos indicios de ineficiencias dentro del
sector transporte.

De las comparaciones con el PiB, la poblacién, etc., y de la posi-
cién relativa dentro de los paises latinoamericanos, se concluye que
la politica nacional de transporte no ha podido, durante la etapa ana-
lizada, desarrollar un sistema de transporte acorde con sus necesida-
des. Ello se caracteriza por:

a) el estancamiento observado en casi todos los modos y muy espe-
cialmente en los ferrocarriles;

b) la disparidad en la distribucién de infraestructura de transporte
entre las dilerentes regiones del pais;

¢) la presencia de congestionamientos en las instalaciones, durante
las temporadas de mayor demanda de servicios (como en 1980),
que revelan una falta de capacidad de respuesta inmediata;

d) una negativa participacién en la balanza de pagos;

¢) el desaprovechamiento de la capacidad del sector para ‘‘jalar’’
al resto de la economia, como sucede en otros paises, donde el
sector transporte es un factor importante para el desarrollo de las
industrias que le proveen de insumos;

/) una estructura de la rama que combina la falta de competencia,
ya sea intermodal o dentro de cada modo de transporte, aunque
sin llegar, estrictamente, al caso de un monopolio;

g) una alta participacién de las mermas en los costos monetarios del
traslado, y de los tiempos de demora en el tiempo total para un
envio, factores que se traducen en un bajo nivel de servicio;

h) una cautividad real de los usuarios, que muestran gran indife-
rencia hacia la mejor seleccién de modo o tecnologias para el
transporte, lo cual es motivado por la posibilidad de transferir las
ineficiencias del transporte a los consumidores;

1) una falta de desarrollo de tecnologias adecuadas (vehiculos y
equipo de carga y descarga) para el traslado eficiente y competi-
tivo de las mercancias nacionales, y

J) una mala articulacién en el suministro (diseno, adaptacién, o
imitacion) de las tecnologias mas recientes.

Los instrumentos de politica del sector
Uno de los elementos que explica en mayor medida tales problemas

es la politica de inversién hacia el sector que, como fue resaltado, se
caracteriza por ser decreciente dentro del total de la Inversién Pibli-
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ca Federal, y en un monto que a la luz de los resultados observados,
es insuficiente. Al respecto quizé habria quien argumentara criterios
de biisqueda de rentabilidad o productividad de la 1pF, pero ello re-
quiere de un nivel de conocimiento apropiado de los efectos reales
que tienen los transportes en el desarrollo de otras actividades, situa-
cién que dista mucho de existir en nuestro pais.

En relacién con lo anterior, se resalta la necesidad de profundi-
zar y ampliar el esfuerzo de investigacién del sector transporte, con
el fin de tener mejores elementos para el disefio de la politica nacional
de transporte. (En ese sentido cabria esperar que el tema de la inver-
sién publica destinada al sector transporte tuviera prioridad.)

En este trabajo, se anotaron algunos elementos para tratar de es-
clarecer cuiles son los instrumentos de la mencionada politica nacio-
nal de transporte. En ese sentido, parece necesario aportar elementos
para armonizar las acciones en materia de tarifas, subsidios, régimen
fiscal, inversién publica y privada, etc., con el fin de no introducir
ineficiencias. En particular, éste puede ser el caso de la desigual si-
tuacién financiera de los modos carretero y ferroviario que afecta es-
pecialmente a este ultimo, lo cual nos puede estar alejando cada vez
més de un uso deficiente de los recursos.

Lo anterior forma parte de un problema esencial que consiste en
la definicién del perfil intermodal que se debera tener en el futuro a
fin de aprovechar mejor las caracteristicas tecnolégicas de cada modo
de transporte.

El tratamiento de la estructura de la rama debera considerar la
conveniencia de motivar una mayor competencia entre las empresas
del autotransporte. En ese sentido, la existencia de rutas fijas y de zo-
nas reservadas a las agrupaciones de transportistas en diversas locali-
dades, representan un verdadero obstaculo. También, debera prose-
guirse el esfuerzo por mejorar las estructuras administrativas de las
empresas de transporte, poniendo especial énfasis en la profesionaliza-
cion del servicio, esto es, abandonar la estructura artesanal que preva-
lece en muchas empresas autotransportistas.

Para motivar el desarrollo de tecnologias adecuadas en el trans-
porte mexicano, el Estado podria corregir las deformaciones que tie-
ne la actual articulacién del sector. Para ello, pueden realizarse con-
venios de desarrollo tecnolégico con las universidades, dentro de los
cuales esté implicada la extensa difusién de los nuevos disefios o
adaptaciones. Es preciso formar bancos de informacién tecnolégica
del transporte, que no s6lo contenga los Gltimos adelantos en materia
de vehiculos y equipo de carga, descarga, embalaje, sino incluso en
tépicos de administracién de flotas y terminales, organizacién de ofi-
cinas de transporte dentro de las empresas usuarias, técnicas de man-
tenimiento, etc. La actitud de tales centros debera ser activa, no me-
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ramente receptiva. Asi, mantendrian estrecho contacto con los
transportistas para mantenerlos informados y actualizados, y para
asimilar y aprovechar la gran cantidad de desarrollos tecnolégicos (en
los vehiculos y sus componentes, en los métodos operativos, en el
mantenimiento y adaptacién, etc.) que, generados al interior de las
empresas durante el ejercicio diario de sus funciones, actualmente se
pierden por falta de métodos de registro, perfeccionamiento y difu-
sién.

Buena parte de las anteriores acciones dependen de un mayor es-
tudio del sector. Se requiere mayor congruencia en el uso de los
instrumentos de politica, y ello implica el seguimiento de diversos in-
dicadores de la eficiencia en diversos aspectos.

En sintesis, es necesario que nuestro pais le dé una mayor aten-
cién al sistema de transporte, pues, no obstante los incrementos en
la productividad fisica o en la participacién en el PIB y en la PEA, re-
sulta evidente la necesidad de mejorar el estudio y la planeacién del
sector transporte, asi como de aumentar la cantidad de recursos y la
intervencion del estado, con el fin de que este sector cumpla, de una
forma cada vez mejor, su papel en ¢l desarrollo econémico de México.
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ANEXO A

ENCUESTA A USUARIOS Y TRANSPORTISTAS

1. OBJETIVOS DE LA ENCUESTA

La encuesta formé parte del proyecto denominado Politicas de
Tecnologia y Transporte. Tomando esto en consideracién, y para
hacer mas conciso pero claro al presente anexo, se ha empezado por
mostrar los objetivos e hipétesis del proyecto, para luego enlistar los
objetivos especificos de la encuesta.

1.1.

1.2,

Objetivos analiticos del proyecto “‘Politicas de Tecnologia y Transporte’’:

1.1.1.

1.1.2.

1.1.3.

Identificar los problemas globales mas relevantes de la
actuacién del transporte en la economia mexicana.
Generar esquemas de funcionamiento del sector en el
nivel macroeconémico, que puedan ayudar a predecir
los efectos globales que tendria el cambio o el sosteni-
miento de las tendencias actuales.

Integrar un marco coherente para basar futuras investi-
gaciones.

Hipotesis centrales (a probar):

1.2.1.

1.2.2.

El sector transporte no es un obstaculo al desarrollo eco-
némico en general y al desarrollo tecnolégico en par-
ticular.

Existe una deficiente articulacién del sector transporte
con otros sectores de la economia, en lo que se refiere
ala corriente de innovaciones tecnolégicas para el trans-
porte.

Para la realizacién del estudio se analiz6 la informacién docu-

mental y estadistica disponible. Sin embargo, existian ciertas necesi-
dades de informacién adicional, debido a la carencia casi total de es-

(239]
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tudios profundos sobre el sector transporte en México. Por ello,
cuando se elaboré la propuesta del proyecto, se programé la realiza-
cién de una encuesta disefiada para los fines especificos del proyecto,
que se aplicaria tanto a las empresas usuarias, como a las prestata-
rias.

Los objetivos especificos de la encuesta se muestran en seguida:

1.3. Objetivos especificos de la encuesta (jerarquizados)

a)  Determinar los factores y el proceso de seleccién de modo de
transporte, correspondientes a las empresas usuarias.

b)  Conocer los elementos de costo que mayormente inciden en las
empresas prestatarias y que les pueden impedir un mayor dina-
mismo tecnolégico, en sus diversas areas.

¢) Aportar algunos elementos para la definicién del comporta-
miento tecnolégico de las empresas prestatarias, en particular
para el desarrollo y adaptacién de tecnologia.

2. ACTIVIDADES REALIZADAS

Las actividades relativas a la encuesta se pueden dividir en tres gru-
pos: preparacién de instrumentos, aplicacién de cédulas a las empre-
sas, y procesamiento y analisis de las respuestas obtenidas.

2.1. La preparacion de-instrumentos

Esta fase del proyecto incluye: el disefio de las células, el disefio de
manuales, seleccidn de la muestra, y documentos de prestacién. El
desarrollo de estas actividades tuvo las caracteristicas que se descri-
ben a continuacién.

2.1.1. Diseno de cédulas. En esta actividad se decidié qué tipo
de datos eran necesarios y factibles de obtener, en cada una de las
cédulas: usuarias, transportistas y lineas camioneras. Asimismo, se
seleccionaron las preguntas idéneas para cada caso. Por dltimo, se
someti6 la cédula a la consideracién del personal de la unidad de
cémputo para prever las necesidades y normas especiales para la co-
dificacién, digitacién y el procesamiento de los datos.

2.1.2. Disefio de manuales. Estos manuales tuvieron como obje-
tivo apoyar el entrenamiento de los aplicadores y constituirse en una
consulta para resolver problemas imprevistos. Por tal motivo, se re-
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fieren tanto a los procedimientos que debian efectuar los aplicadores
de la encuesta, como a los conceptos necesarios para que los aplicado-
res conocieran las caracteristicas, objetivos y, en general, las ideas
centrales de la encuesta.

2.1.3. Seleccién de la muestra. Esto se refiere a la identificacién
y localizacién de las empresas a las que se deberia aplicar la encuesta.
Incluye la obtencién de marcos muestrales, esto es, los listados de las
empresas tanto industriales como transportistas. Ya con el marco
muestral, el paso siguiente consistié en seleccionar las empresas a en-
cuestar, procurando que tal seleccién permitiera obtener ]la mayor re-
presentatividad posible. Una vez obtenida la muestra de empresas,
esto es, sus direcciones, se plante6 la organizacién del trabajo de
aplicacién de las encuestas, o sea, la distribucién espacio-temporal de
la cantidad de cédulas por aplicar.

Para efectuar lo anterior se solicité al Instituto Mexicano del Se-
guro Social el listado de empresas y establecimientos afiliados a €.
Se tomé dicho listado como el marco muestral para la encuesta a em-
presas usuarias de transporte.

En relacién con las empresas prestatarias, se acudié a la Direc-
cién General de Autotransporte Federal de la Secretarfa de Comuni-
caciones y Transportes. Esta dependencia facilité un directorio que
contenia los datos solicitados, el cual, no obstante estar desactualiza-
do, se tomé como marco muestral de las empresas de transporte que
se deseaba encuestar.

2.1.4. Documentos de presentacion. Estos se refieren tanto a las
cartas de identificacién de los aplicadores, como a los oficios dirigidos
a los responsables de dar la informacién en las empresas, e inclusive
a resimenes descriptivos del proyecto. Todo ello fue indispensable
para evitar la desconfianza y el rechazo por parte de las empresas.
La Asociacién de Industriales de Vallejo, A.C., no sélo otorgé su
apoyo, sino colaboré en la obtencién de citas concretas para la
aplicacién de cuestionarios. En virtud de lo anterior, las cartas de
presentacidn se emitieron a nombre de El Colegio de México, A.C.,
y se empez6 la aplicacién de los cuestionarios en las empresas de
Vallejo.

2.2. La aplicacion de las encuestas
Consistié, especificamente, en las siguientes actividades:

lo. Seleccidén y capacitacién de encuestadores
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20. Programacién de visitas

30. Obtencién de citas para el llenado de cédulas

40. El llenado mismo o la recoleccién de cédulas especiales (para
el llenado sin aplicador), y, finalmente

50. La inspeccién visual de la correcta aplicacién de las cédulas.

Evidentemente, detrds de estas actividades se desarrollaron las
correspondientes a la organizacién y supervisién del trabajo.

3. RESULTADOS OBTENIDOS

Los resultados obtenidos en la aplicacién de la encuesta pueden sinte-
tizarse como sigue: la encuesta se realizé en un lapso de 10 meses,
incluyendo desde la preparacién de instrumentos, capacitacién del
personal, etc., hasta la codificacién y revisiéon de las cédulas. En el
cuadro siguiente se muestran algunas cifras que dan cuenta de la
aplicacién de la encuesta a las empresas usuarias del transporte.

Encuesta a empresas usuarias

1. Cantidad programada......................... 200
2. Muestra de reposicién. .............. ... ... 236
3. Empresas visitadas................ ... ... ...... 436
4. Cuestionarios completos y correctos............. 195
Porcentaje del muestreo (4/1) 97.5
Porcentaje de respuesta (4/3) 44.7

Las cifras del anterior cuadro indican lo siguiente: originalmente
se programé un total de 200 empresas como meta, incluyendo 3 en-
trevistas piloto. Ante la falta de respuesta de algunas empresas, se
optd por aumentar el tamafio de la muestra para visitar la mayor can-
tidad posible de compafiias y acercarse a la meta fijada, hasta donde
lo permitieran los recursos disponibles. Asi, se visitaron 436 empre-
sas. De ese total, 195 aceptaron contestar integramente el cuestiona-
rio, lo que representa 45% de respuesta. Entre las razones de la falta
de respuesta destacan las siguientes: 92 empresas se negaron a dar
la informacién, pese a tenerla, por carecer de apoyo oficial; 40 em-
presas no existen en el domicilio indicado al Instituto Mexicano del
Seguro Social; 56 empresas no realizan transporte interurbano (moti-
vo de la encuesta); y, 10 empresas estaban en quiebra o en huelga.

Por otra parte, las 195 cédulas completas representan 97.5% de
la meta fijada, por lo que, tomando en cuenta los obstaculos supera-
dos, se considerd una cantidad mas que suficiente para los fines anali-
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ticos de la investigacion. Algo similar puede afirmarse de la encuesta
aplicada a las empresas transportistas, cuyos resultados se muestran
en el siguiente cuadro.

Encuesta a empresas transportistas

1. Cantidad programada......................... 100
2. Muestra de reposicién. .. ......... ... ... ....... 52
3. Empresas visitadas. .. ................ ... ...... 152
4. Cuestionarios completos y correctos............. 64
Porcentaje del muestreo (4/1) 64
Porcentaje de respuesta (4/3) 42.1

Como se puede apreciar, en las empresas transportistas se encon-
tré mayor dificultad para la respuesta. Ademas, a causa de las defi-
ciencias en el marco muestral, se agotaron muy rapido las empresas
mas facilmente localizables. Ello ocasioné que las reposiciones fueran
cada vez mis costosas. Asi, s6lo fue posible obtener 64% de encues-
tas completas en relacién con la cantidad programada. Sin embargo,
hay que resaltar que esta cifra debe considerarse un verdadero logro.
Cabe hacer notar que las propias dependencias piblicas considera-
ban que el porcentaje de respuesta que obtenian ellos en sus encues-
tas a los transportistas no rebasaba el 25%. Por ello, realmente resul-
ta elevado el porcentaje de respuesta obtenido por nuestra encuesta.

Las actividades de procesamiento y analisis de los datos obteni-
dos en la encuesta incluyé la codificacién, digitacién, y aplicacién de
los algoritmos necesarios para generar las estadisticas y calculos.
Para ello se elaboraron un ‘‘Manual de codificacién’’ y una ‘‘Pro-
puesta de procesamiento’’. Los resultados de este procesamiento for-
man parte de los cuadros de los capitulos 3 a 5.

4. DESCRIPCION DE LOS INSTRUMENTOS

Los instrumentos necesarios para la realizacién de la encuesta fueron
los siguientes:

—Cédulas.

—Manual de conceptos.
—Manual de procedimientos.
—C Cartas de presentacién.

A continuacién se describen las caracteristicas de las cédulas, por
considerar que es el instrumento mds importante.
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4.1. Cédulas (cuestionarios)

Especificamente, cada una de las cédulas intenta obtener el siguiente
tipo de informacién.

4.1.1. Cuestionario a empresas usuarias de transporte

La cédula que se diseiid para captar la informacién correspondiente
de las empresas industriales que emplean los servicios del transporte,
estd dividida en cuatro secciones: datos generales, seleccién de modo
de transporte, opinién como usuario y uso de equipo y tecnologias.

La seccién de datos generales tiene como funcién aportar ele-
mentos para identificar el tipo de empresas y controlar la aplicacién
de la encuesta.

Con la parte de seleccién de modo de transporte se pretende co-
nocer bajo qué condiciones se toma la decisién de enviar la carga por
un modo de transporte determinado, asi como los costos asociados a
tal decisién. En ese sentido, se incluyen preguntas respecto de las ca-
racteristicas fisicas de la carga, condiciones del viaje, modos de trans-
porte usados, tiempos, costos y mermas.

En la seccién de opinién como usuario, se desea conocer si las
empresas consideran que el transporte publico representa, en gene-
ral, una dificultad o freno para sus actividades. En especial, interesa
conocer la opinién de los exportadores.

Por dltimo, con la seccién de uso de equipos y tecnologias se es-
pera saber si los usuarios utilizan equipo especializado para la carga,
descarga o el viaje, asf como la forma en que obtienen tanto ese equi-
po especial, como el equipo de linea o estindar.

4.1.2. Cuestionario a empresas prestatarias del servicio
de transporte

La cédula destinada a este tipo de empresas esta dividida en cuatro
secciones: datos generales, estructura de costos, estructura de la
rama y uso de equipos y tecnologias.

La seccién de datos generales tiene como funcién aportar ele-
mentos para identificar el tipo de empresa de que se trata (esto es,
si pertenecen al servicio especializado o al servicio de carga regular),
para tener un indicador de su tamafio, y controlar la aplicacién de
la encuesta.

La seccién de estructura de costos tiene como propésitos conocer
cuales son los rubros mas importantes dentro de los egresos de las
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empresas prestatarias, asociados a diversos factores como pueden ser
el kilometraje, los tiempos de recorrido, los viajes en vacio (sin carga)
y el tipo de vehiculo.

Con la seccién de estructura de la rama se intenta conocer el gra-
do de competencia que existe actualmente dentro del sector, asi como
la respuesta de los transportistas ante ella.

Por iltimo, con la seccién de uso de equipos y tecnologias se es-
pera saber si los transportistas utilizan equipo especializado para la
carga, descarga o el viaje, asi como la forma en que obtienen tanto
ese equipo especial, como el equipo de linea o estindar.

CUESTIONARIO PARA LAS EMPRESAS USUARIAS
DE TRANSPORTE PUBLICO

EL COLEGIO DE MEXICO, A.C.

PROGRAMA SOBRE CIENCIA, TECNOLOGIA Y DESARROLLO
PROYECTO: “POLITICAS DE TECNOLOGIA Y TRANSPORTE"

Datos generales

1. Nombre de la empresa
2. Tipo de actividad a la que se dedica

3. Cantidad de trabajadores.................................
4. Volumen anual de carga (toneladas, metros cibicos, o equivalen-
te), incluyendo materia prima y productos intermedios o terminados

Lo anterior fue en toneladas. ... .. 1
en metros cubicos. ... .. 2
o equivalente. . . ... 3

5. ¢Tiene una oficina especializada para el envio, recepcién y control
de su carga (funcién de trifico)?
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Ubicacion de la empresa

(calle, carretera, etc.) (num. exterior, km)
colonia o localidad municipio, Delegacién entidad
P g
(c6digo postal) (teléfono)

Parte I. Seleccién de modo de transporte

Para responder con mayor aproximacién a las siguientes preguntas,
le pedimos lo haga considerando el embarque de mercancias mas re-
ciente dentro de la carga que regularmente hace (siempre que ya
haya llegado a su destinatario).

A. Caracteristicas del envio

7. Especificacién de la carga
(tipo de producto: alimento, maquina, etc.)

8. Peso 9. Volumen
(toneladas) metros cubicos. ..... 1
o vehiculos...... 2

10. ;Es perecedero? 11. ;Cuanto tiempo soporta?

Si......... 1 (dias)
No........ 2
12. Origen 13. Destino

(ciudad, localidad o municipio, y entidad federativa)
14. Distancia (kilémetros por carretera o ferrocarril). ...

15. ¢Qué tipo de infraestructura de transporte llega hasta las instalacio-
nes de la empresa, esto es, estd disponible para embarcar mercancias
(por ejemplo, con espuelas de ferrocarril, caminos, muelle o pista,
segin sea el modo de transporte?)
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Ferrocarril [ 1] Autot. publico [ ]
Autot. privado [ ] Transp. aéreo [ ]
Cabotaje [ ] Naveg. de altura [ ]
Otro [ 1 ¢Cual?

16. ;Qué tipo de infraestructura de transporte llega hasta las instalacio-
nes receptoras del destinatario del envio que estd describiendo? (Esta
pregunta es similar a la anterior)

Ferrocarril [ 1 Autot. publico [ ]
Autot. privado [ ] Transp. aéreo [
Cabotaje [ 1 Naveg. de altura [ ]
Otro [ ] ¢Cual?

17. Tiempo total de transporte (incluye tiempos de carga, descarga,
viaje, demoras, interrupciones del viaje, etc.)..................
(dias o fraccién aprox.)

(Si le responden esta pregunta, pase a la 19 directamente)

18. Fechas del dltimo envio:
Inicio de la carga
(a partir del momento en que sali6 de bodega)

Terminacién de descarga
(cuando fue recibido por el destinatario)

19. ¢Qué cantidad de veces al afio hace este tipo de envio? (Es decir,
qué cantidad de envios tienen el mismo origen, destino y tipo de pro-
ducto)

20. ¢Requiere de contenedores para el envio de su carga?

Si......... 1
No........ 2
No sabe...3

21. ¢(Requiere de embalaje, o proteccién especial (empaques, cajas,
refuerzos de madera o plistico, cinchos, etc.)?

No sabe...3
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B. Modos de transporte usados

22. Para indicar la secuencia tome las letras de los modos de la co-
lumna izquierda y asignelas a los tramos de la tabla (aunque haya
modos que se repitan). Senale el orden de importancia de tales modos
segun el tiempo o la distancia (1 al més importante, 2 al que le sigue
en importancia, y asi sucesivamente).

Modo Tramo Modo Importancia

A Ferrocarril lo.
B Autot. piblico %.
C Autot. privado 30.
D Transp. aéreo 4o.
E Cabotaje 50.
F Naveg. de altura 6o.
G Otro 7o.
¢Cual? 8o.

90.

10o0.

23. Por qué selecciondé la anterior secuencia

—Es la mejor entre varias disponibles.............. 1
—Es la dnica disponible. . ... ... ... .. o oL 2
—NoO conoce otras. . ...... ..., 3
—Eslacostumbre............. . ... .. ... ... . 04
—Se la recomendaron................ ... ......... 5
—Otra razén. . ........c.. . 6

24. Si seleccion6 entre varias, podria indicarnos en qué aspectos es
mejor la secuencia de modos de transporte usada sefialando el orden
de importancia de tales aspectos (1 al mas importante, 2 al que le si-
gue en importancia, y asi sucesivamente).

—Menor tiempo total [
—Menores pagos [
—Menores mermas {
—Mayor facilidad de manejo de la carga [

[

[ Sy S Y Wy —
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25. En el caso de que no pudiera enviar sus productos por la anterior
secuencia de modos, ¢cudl seria la segunda secuencia en su orden de

preferencias?

Modo Tramo Modo Importancia

A Ferrocarril 1o.
B Autot. piiblico %
C Autot. privado 30.
D Transp. aéreo %o.
E Cabotaje 50.
F Naveg. de altura 6o.
G Otro 7o.
(_Cllal? 8o.

9.

100.

26. ;Realiza una bisqueda constante para encontrar mejores o nue-
vos servicios de transporte (otras linea, otros modos, etc.)?

Si......... 1 (Pase a la pregunta 28)
No........ 2
No sabe...3

27. Si la respuesta fue negativa, ;es porque los transportistas llegan
a ofrecer sus servicios, y ello les permite estar actualizados en relacién
a las posibilidades de transporte?

C. Tiempos, costos y mermas en cada modo

Llenar todo este formato (de la pregunta 28 a la pregunta 52) para
cada uno de los tramos de la secuencia en que se realiz6 el envio, esto
es, para cada uno de los tramos que enumerdé en la seccién anterior.

control
Tramo ____ Modo de transporte
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Fechas y tiempos

28. Tiempo de carga...................... ... .
(dias y o fraccnon)

Si no lo sabe, nos podria proporcionar la fecha de:
Inicio de carga

afio mes dia
Término de carga

29. Tiempo de viaje. ..o .
(dias o fraccion)

Si no lo sabe, nos podria proporcionar la fecha de:
Inicio del viaje

afio mes dia
Término de viaje

30. Tiempo de descarga.........................____ .
(dias o fraccién)

Si no lo sabe, nos podria proporcionar la fecha de:
Inicio de descarga

afio mes dia
Término de descarga

31. ;Hubo demoras en el almacén? -

Si......... 1 32. ¢Cuanto tiempo? —
(dias o fracciones aprox.)

No........ 2 (Pase a la pregunta 34)

No sabe...3

33. Causa principal de las demoras en el almacén: -

y descarga...................... 1

—Falta de personal.............. 2

—Falta de espacio............... 3
—Congestionamiento en la

recepcidon (desc.)................ 4

—Falta de equipo de transporte...5
—Otra.......... 6 (Cual?

34. ;Hubo demoras importantes en el viaje?

) 1 (Pase a la pregunta 35) -
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No........ 2 (Pase a la pregunta 37)

35. ;Cudnto tiempo?. ........... ... i
(dias o fracciones aproximadas)

36. Causa de las demoras mas importantes del viaje: -

—Falta de equipo para carga

—Descomposturas . .............. 1
—Accidentes. ................... 2
—Congestionamientos............ 3
—Falta de personal.............. 4
—Otra.............ooiiiii 5 ¢Cual?

37. ¢Cuanto tiempo pasé entre el momento en que solicité el servicio
é paso en

y el momento que lo recibié?. ........ ... .. ..

(dias aproximados o fraccién)

Pagos por el servicio publico (Si el tramo es del servicio privado,
pasar a la pregunta 41).

38. Pago base

segun tarifa = + =
cobro por tonelaje cobro por distancia miles
o volumen o ton-km de pesos
equivalentes
39. Otros pagos = +

aseguramiento  maniobras (macheteros)

+ =
no autorizados oficialmente miles de pesos

40. ;Qué proporcién representa, aproximadamente, dentro de sus
costos totales, lo que actualmente paga usted por el servicio piblico
de transporte (si no dispone de la cifra, cuél cree que sea)? %
(Pasar a la pregunta 48)

Pagos por el transporte privado

41. ;Qué tipo de vehiculo usé en el presente tramo?
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—Thorton . ....... 2

—Tracto-camién con

remolque:
—Redilas............ 3
—Pipa.............. 4
—Caja.............. 5
—Tolva............. 6
—Caja refrig......... 7
—Plataforma para

maquinaria . . ...... 8

—Otro.............. 9 (Cual?

42. ;Cuantos ejes tiene el vehiculo? ..................... _
43. ;Cuantos afios de uso tiene el vehiculo? ........... ... -
44. ;Qué modelo es? ....... ... ... il -

45. Sile da mantenimiento como hasta ahora, ;cuantos afios mas du-
p
2
D = >

46. Del total de erogaciones ocasionadas por el uso de sus propios ve-
hiculos en el presente tramo, qué porcentaje representa cada uno de los
siguientes rubros (en los dos Gltimos rubros, estimar con base en un
prorrateo).

—Salarios y comisiones a los operadores............... %
—Pagos por maniobras (a macheteros)................. %
—Pago por combustibles y lubricantes................. %
—Pago por el uso de carreteras, puentes, terminales, etc.. %
—Pago por servicios (lavado y lubricacién)............. %
—Mantenimiento y reparaciones. . .................... %

47. Del total de erogaciones mensuales (en su flota de transporte) que
realiza independientemente de la cantidad de carga transportada,
qué porcentaje representa cada uno de los siguientes rubros:

%%
%

—Arrendamiento o depreciacién del local...............
—Gastos administrativos. ... ........cc.eetiiaat ...

Mermas y dasios durante el tramo que se describe

48. ;Hay mermas o dafios? —_
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Si......... 1

Valor de las mermas y danos. ... ..

(% del valor estimado de venta del envio)
No........ 2 (Pase a la pregunta 50)

49. ;:Dénde se generan las mermas y danos?

—En bodegas........ %
—En el vehiculo. . ... %
—En las maniobras

de carga o desc...... %

50. ;Hay pagos de almacenamiento por causas imputables al trans-
porte?

St......... 1 51. ;Cuénto?
(% del valor de la carga)

Adaptacion a las necesidades

52. ¢Qué tan adaptado estd el modo de transporte de este tramo a
las necesidades de su carga, segiin los siguientes factores?:

mal............ 1
regular......... 2
bien........... 3
totalmente. ..... 4

Tiempos de traslado. .............................. —_
Capacidad de carga de los vehiculos................. -
Disponibilidad inmediata........................... -
Equipo para las maniobras. ......................... -
Evitar dafios y mermas............................. S
Controlde lacarga................................ _

Parte II. Opiniéon como usuario
53. Del total de toneladas que envia anualmente a otros lugares, ya

sea para otro procesamiento, o para su venta, sen qué proporcién usa

Piblico ()% (servicio contratado externamente)
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Privado ()% (en vehiculos propios o prestados)

54. ;Tiene vehiculos de carga propios?

Sio........ 1 55. ;Cuantos?
No........ 2 (Pase a la pregunta 57)

56. Si la respuesta anterior es afirmativa, ;cudl es la principal
-y
razén?:

Deficiencia del transporte piblico.................... 1
Menores costos en el transporte propio............... 2
Mayor disponibilidad. ................. ... .. ... 3
Mayor control de la carga.......................... 4
Otra razdn. ...ttt 5

57. ;Consideran ustedes (como empresa) que el servicio de transpor-
te publico es una barrera a sus actividades?

Si, y es la principal........ 1
Si, y es la dnica.......... 2
No.............ooit 3 (Pase a la pregunta 59)

58. Si la respuesta es afirmativa, ;por qué razones?:

Si No
—Incrementa los costos
—Es muy lento
—Es inseguro
—Falta capacidad
—Falta cobertura geogrifica
—No esta cercano a las instalaciones
de la empresa [ 1 1 1

— — p— ey —
[ P
ot oy e P
et e b S

59. ¢Exporta?

No........ 2 (Pase a la pregunta 63).

60. Sila anterior respuesta fue afirmativa, ;qué porcentaje de su pro-
duccién es exportada? %

61. ;Tiene dificultades para exportar?
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(Pase a la pregunta 63).

62. Sila respuesta fue afirmativa, ¢cual es la principal dificultad para

ANEXOS
Si......... 1
No........ 2

exportar?
—Tramites legales....... 1
—Desconocimiento del
mercado exterior......... 2
—Barreras de los otros
paises.................. 3
—Falta de infraestructura
de transporte............ 4
—Otra................. 5

<Cudl?

63. ;(Cree que, realmente, la rama industrial a la que pertenece su
empresa esta en condiciones de exportar y no lo hace por las deficien-
cias o insuficiencias del transporte?

Si......... 1
No........ 2
No sabe...3

64. Si no controlaran la tarifa, esto es, si dejaran que cada transpor-
tista arreglara con los usuarios el precio de cada servicio, ;qué pasa-

ria con los precios del transporte

de sus productos?

bajaria.......... 1
subirfa.......... 2
no cambiaria....3
no sabe......... 4

65. En el caso de que subieran al doble los precios del servicio, ;qué

efecto tendria para usted?

—Dejaria de producir al no poder pagar el transporte
—Compraria sus propios vehiculos

—Serfa tolerable el aumento
—Ninguno de los tres casos
—No sabe
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Parte III. Uso de equipos y tecnologias
(en todos los envios, en general)

Equipo de transporte

Las siguiente preguntas se refieren a los vehiculos que mds usa actual -
mente para el traslado de su carga (productos o materia prima), sean
suyos o del transportista.

66. ¢Los vehiculos de transporte son especializados? -

Si......... 1 (Pase a la pregunta 70)
No........ 2 Debido a:

—el tipo de productos que maneja, o sea, porque tiene caracte-
risticas fisicas muy especiales o porque es la tinica forma de transpor-
tarlos

Sio. 1 _
No........ 2
No sabe...3

—Ilos volimenes de carga, o sea, porque las remesas o envios son
de un tamafio muy diferente al que los vehiculos comunes pueden
proporcionar

Si......... 1 -
No........ 2
No sabe...3

—el tipo de maniobras de carga y descarga, y en general, para
el transbordo con otros modos de transporte

Si......... 1 -
No........ 2
No sabe...3

Si......... 1 -
No........ 2
No sabe...3

67. Los dispositivos y mecanismos auxiliares forman parte de los ve-
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hiculos (o sea, ;no es necesario adquirirlos por separado?):

) 1 - R
No........ 2

68. ;Por qué medios se entera de la existencia de tales vehiculos espe-
cializados?

Publicidad en los medios masivos de comunicacién. [ 11
Visitas de los representantes de los fabricantes. ........ [ 12
Porque lo observa en otras empresas. .. .............. [ 13
Porque lo observa en otros pafses.................... [ 14
El transportista lo ha sugerido o solicitado............ [ 15
Otro medio (¢cudl?)............... ... ... .. ... ... [ 16
69. ;Cémo obtiene los vehiculos especiales?
Les sugiere a los transportistas que los adquieran.......... 1
Los compra usted mismo. .. .............. ... ... ... ..., 2
Los adapta usted mismo.............. ... ... ... ... ..., 3
Solicita a los fabricantes que lo disefien.................. 4
Otromedio. . ... ... .. . ... 5

70. Tanto para los vehiculos especializados como para los de carga
en general, ;de qué origen los prefiere, cuando no hay restricciones
a la importacién?:

Importado . ...2
71. ¢En qué aspectos son preferibles los vehiculos segin su origen?

Nacional. ... .. 1
Importado ....2

Menores costos de operacién.................... -
Menores costos de mantenimiento................ -
Mayor vida Gtil. ......... ... o L o i S
Mayor adaptaciéon a las necesidades.............. -
Mayor disponibilidad de refacciones.............. -
Otro. ... .o S

72. ¢Con qué frecuencia acude con los fabricantes para que éstos le
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construyan vehiculos de acuerdo con sus necesidades particulares
(pedidos por especificacion)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . . . .. 2
Regularmente . .. ... 3
Pocas veces......... 4
Nunca............. 5

73. ¢Con qué frecuencia tiene que hacer cambios o adaptaciones en
los vehiculos para que se adapten mejor a sus necesidades (cambios
en los vehiculos de linea)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . . ... 2
Regularmente ... ... 3
Pocas veces......... 4
Nunca............. 5

Equipos para la carga y la descarga

Las siguientes preguntas se refieren al equipo que usa actualmente
para la carga y la descarga

Si......... 1 (Pase a la pregunta 78)
No........ 2 Debido a:

—el tipo de productos que maneja, o sea, porque tiene caracte-
risticas fisicas muy especiales o porque es la Gnica forma de manipu-
larlos

Si......... 1 .
No........ 2
No sabe...3

—los volumenes de carga, o sea, porque las remesas o envios son
de un tamafio muy diferente al que los equipos de carga comunes
pueden proporcionar
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Si......... 1
No........ 2
No sabe...3

—el tipo de maniobras de carga y descarga, y en general,
el transbordo con otros modos de transporte

S{......... 1
No........ 2
No sabe...3

—el tipo de embalaje que requieren los productos

Si......... 1
No........ 2
No sabe...3

76. ¢Por qué medios identifica tales equipos en el mercado?

Publicidad en los medios masivos de comunicaci6n. [
Visitas de los representantes de los fabricantes......... [
Porque lo observa en otras empresas. ................ [
Porque lo observa en otros pafses.................... [
El transportista lo ha sugerido o solicitado. ........... [
Otro medio (¢cudl?)........... ... .. .. il [

77. ;Cémo obtiene tales equipos?

Les sugiere a los transportistas que los adquieran. .. ....
Los compra usted mismo............................
Los adapta usted mismo............................
Solicita a los fabricantes que lo disefien...............
Otromedio. . ... ... i
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78. Tanto para el equipo especializado como para el de carga en ge-
neral, ;de qué origen los prefiere a los equipos de carga y descar-

ga?:

Nacional......

Importado ... .2



260 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

79. ¢En qué aspectos son preferibles los equipos segin su origen?

Nacional. ... .. 1
Importado ....2

Menores costos de operacién......... e -
Menores costos de mantenimiento................ -
Mayor vida atil. .. ......... .. ... o —_
Mayor adaptacién a las necesidades.............. -
Mayor disponibilidad de refacciones.............. -

Otro. . ..o
—No sabe qué aspectos. ........................ -
80. ;Con qué frecuencia acude con los fabricantes para que éstos le

construyan equipo para la carga y descarga, de acuerdo a sus necesi-
dades (pedidos por especificacién)?

Siempre............ 1
Frecuentemente. . ... 2
Regularmente ... ... 3
Pocas veces......... 4
Nunca............. 5

81. ;Con qué frecuencia tiene que hacer cambios o adaptaciones en
los equipos de carga y descarga para que se adapten mejor a sus nece-
sidades (cambios en los vehiculos de linea)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . .. .. 2
Regularmente . ... .. 3
Pocas veces......... 4
Nunca............. 5

Fabricacign propia. (Las preguntas 82 a 88 se refieren al caso en que
la empresa haya desarrollado un equipo especial de carga y descarga)

Ajenos ... ... 2
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83. ¢Realiz6 pagos por contratos de tecnologia? -

No........ 2 (Pase a la pregunta 86)

84. ;Cuadl fue la forma de pago? -

—Regalias sobre ventas netas............ 1
—Regalias sobre utilidades.............. 2
—Pago de una suma de contado......... 3
—Regalias hasta un monto fijo.......... 4
—Pago con acciones de la empresa. . ... .. 5
—Otra forma......................... 6

85. ;Cual fue el monto total del pago? -
(miles de pesos)

86. Si lo disend y elaboré usted mismo, ¢lo patent$?

87. ;Registr6 la marca?

88. ;Cual es el uso de tal mecanismo?:

CUESTIONARIO PARA LOS PERMISIONARIOS
DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO DE CARGA

EL COLEGIO DE MEXICO, A.C.
PROGRAMA SOBRE CIENCIA, TECNOLOGIA Y DESARROLLO.
PROYECTO: ‘‘POLITICAS DE TECNOLOGIA Y TRANSPORTE"

Datos generales

1. Nombre del permisionario -
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2. Ubicacién

(calle, carretera, etc.) (ndm. exterior, km)
(colonia o localidad) (municipio, Delegacién) (entidad)
(cédigo postal) (teléfono)

3. Volumen anual de carga (toneladas-kilémetro o toneladas), segin
el tipo de servicio de transporte:

Regular..............................
Especializado:
—Productos del campo no elaborados. . .
—Productos en vehiculos tipo tanque. . .
—Materiales para construccién y minera-
lesagranel.........................
—Muebles y mudanzas..............
—Otros
Lo anterior fue en toneladas-kilémetro . ...
o en toneladas ....2

—

4. ;Cuantos vehiculos tiene el permisionario, en total, para la presta-
cién del servicio de transporte?......................

Parte I. Estructura de costos

Para responder con mayor aproximacién a las siguientes preguntas,
le pedimos lo haga considerando el circuito de transporte mas recien-
te, por lo cual requerimos que primero lo describa. Un circuito de
transporte se integra de varios tramos, unos con carga y otros sin
ella, de tal manera que el vehiculo regresa al punto de partida, o sea
el local de la empresa. (Por ejemplo, el primer tramo es un envio de
la ciudad X a la ciudad Y, de ahi el vehiculo se va vacio a la ciudad
Z, donde carga un envio a la ciudad X. Este circuito tiene tres tra-
mos, dos con carga y uno vacio).

5. Descripcién del circuito.

Primer tramo De a
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Segundo tramo De
Tercer tramo De
Cuarto tramo De
Quinto tramo De
Sexto tramo De

[ R

control
6a. Primer tramo

Origen Destino
(Ciudad, localidad o municipio, y entidad federativa)

7a. Distancia
(kilémetros)

8a. ;Tuvo carga? -

9a. Tiempo de viaje (incluye las demoras, interrupciones, etc.)

(dias y fraccién)
(Si1 le responden esta pregunta pase a la 11 directamente)

10a. Fechas del viaje.

Fecha de terminacién de carga (inicio del viaje)
(A partir del momento en que sali6 el vehiculo) dfa mes afio

Fecha de inicio de descarga (fin del viaje)
(Cuando fue recibido por el destinatario) dia mes afio

11a. Especificacién de la carga
(Tipo de producto: alimento, maquinaria, etc.)

12a. Peso 13a. Volumen ____
(toneladas) metros cubicos. ... .. 1
vehiculos ........... 2

control



264 ESTRUCTURA Y DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE

6b. Segundo tramo

Origen Destino
(Ciudad, localidad o municipio, y entidad federativa)

7b. Distancia
(kilémetros)

8b. ;Tuvo carga? -

9b. Tiempo de viaje (incluye las demoras, interrupciones, etc.)

(dias y fraccién)
(Si le responden esta pregunta pase a la 11 directamente)

10b. Fechas del viaje.

Fecha de terminacién de carga (inicio del viaje)
(A partir del momento en que salié el vehiculo) dia mes aho

Fecha de inicio de descarga (fin del viaje)
(Cuando fue recibido por el destinatario) dia mes afo

11b. Especificacién de la carga
(Tipo de producto: alimento, maquinaria, etc.)

12b. Peso 13b. Volumen
(toneladas) metros cubicos. ... .. 1 ___
vehiculos ... ........ 2

control
6¢. Tercer tramo

Origen Destino
(Ciudad, localidad o municipio, y entidad federativa)

7c. Distancia
(kilémetros)
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8c. ;Tuvo carga? -

9¢c. Tiempo de viaje (incluye las demoras, interrupciones, etc.)

(dias y fraccién)
(Si le responden esta pregunta pase a la 11 directamente)

10c. Fechas del viaje.

Fecha de terminacién de carga (inicio del viaje)
(A partir del momento en que salié el vehiculo) dia mes afio

Fecha de inicio de descarga (fin del viaje)
(Cuéndo fue recibido por el destinatario) dia mes afo

11c. Especificacién de la carga
(Tipo de producto: alimento, maquinaria, etc.)

12c. Peso ___ 13c. Volumen
(toneladas) metros cibicos. .. ... |
vehiculos . .......... 2

14. ;Qué tipo de vehiculo usé en el presente circuito de viajes?

—Rabén.......... 1

—Thorton . ....... 2

—Tracto-camién con

remolque:
—Redilas. ........... 3
—Pipa.............. 4 ‘
—Caja.............. 5
—Tolva............. 6
—Caja refrig......... 7
—Plataforma para

maquinaria........ 8

—Otro.............. 9 (Cual?

15. ;Cuantos ejes tiene el vehiculo? (tractor y remolque) ... ____

16. ;Cuantos afios de uso tiene el vehiculo? ..............
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17. Si le da mantenimiento como hasta ahora, ;cudntos afios més du-
TATA? .

18. Qué porcentaje representa cada uno de los siguientes costos ya sea
en relacién a:

—el total de costos ocasionados por el viaje completo. . .. ... 1

—o alos fletescobrados. . ........... ... ... oo 2
—Salarios y comisiones a los operadores............... %
—Pagos por maniobras (a macheteros)................. %
—Pago por combustibles y lubricantes................. %
—Pago por el uso de carreteras, puentes, terminales, etc.. %
—Comisiones alalinea.............................. %
—Comisiones @ terceros. . ..........vvnvivnneunnenn.. %

(81 no conoce el porcentaje, ;podria decir el monto del pago?).

19. ;Cuantos kilémetros por litro de diesel le da el motor, actualmen-
te?

20. ¢Cada cuéantos kilémetros [ ] o meses [ ] le cambia aceite al
motor?

21. ;Cuéntos litros le cambia?

22. ;Cada cuantos kilémetros [ ] o meses [ ] manda a lavar, lu-
bricar y engrasar su vehiculo?

23. ;Cuintos kilémetros le duran a su vehiculo las llantas nuevas?
24. ;Cudntos kilémetros le duran a su vehiculo las llantas vulcani-
zadas?

25. ;Cudnto ha pagado por reparaciones y mantenimiento del vehi-
culo durante el presente afio?

26. ¢Cuanto paga (aproximadamente) por arrendamiento del local
(si es suyo en cudnto lo rentarfa)?

27. ;Cuanto paga mensualmente por salarios, papeleria, luz, teléfo-
no, etc., del local?
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Parte 1I. Estructura de la rama

28. :Con qué porcentaje (aprox.) participa usted dentro del volumen
total de toneladas que circula por las rutas donde opera?

100-80%. . . . .. 1
79-60% . ..... 2
59-40% ...... 3
39-20% . ... .. 4
190%....... 5

29. ;De qué forma busca usted que los usuarios le den preferencia,
en relacién a otros transportistas?

—Teniendo mejores vehiculos....................... 1
—Reduciendo los tiempos de traslado................ 2
—Reduciendo las pérdidas y las mermas.............. 3
—DMejorando los métodos de carga y descarga......... 4
—Controlando mejor la carga....................... 5
—Cobrando menos. ................. .. ... 6
—Lodejaalalinea................. ... ... ... ... 7
—Otro medio. . .....oi e 8
¢Cual?

30. Si no controlaran la tarifa, esto es, si dejaran que cada transpor-
tista arreglara con los usuarios el precio de cada servicio, ¢qué pasa-
ria con tales prectos (en promedio), suponiendo que no cambia la de-
manda actual en las rutas en las que opera?

bajarfa.......... 1
subiria.......... 2
no cambiarfa....3
no sabe......... 4

31. Siguiendo la idea de la anterior pregunta, y en el caso de que su-
bieran al doble los precios del servicio, ¢qué efectos tendria para
usted?

—Tendria nuevos competidores. . ..................... 1
—Compraria mas vehiculos o mas equipo de descarga...2
—Los usuarios comprarian sus propios vehiculos........ 3
—Desaparecerian empresas y permisionarios de transporte . 4
—Ningin efecto................ ... ... i 5

—No sabe. ... ... 6
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32.

efectos tendria para usted?

33.

tres
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En el caso de que bajaran los precios del servicio a la mitad, ;qué

—Se mantendria reduciendo costos. . .................. 1
—Dejaria de dar el servicio. . ............ ... .o 2
—No sabe. ... 3

En las condiciones actuales, ;qué perspectivas tiene en los dos o

préximos afios?

—Aumentar la cantidad de vehiculos.................. 1
—Disminuir la cantidad de vehiculos.................. 2
—Sostenerse sin cambios. . .. ... .. i 3

Parte III. Uso de equipos y tecnologias

(en

todos los envios, en general)

Equipo de transporte

Las

siguientes preguntas se refieren a los vehiculos que mds usa ac-

tualmente para el translado de la carga (productos o materia prima).

34.

¢Los vehiculos de transporte son especializados?

Si......... 1 debido a:
No........ 2 (Pase a la pregunta 39)

—el tipo de productos que maneja, o sea, porque tiene caracte-

risticas fisicas muy especiales o porque es la nica forma de transpor-

tarlos
Si......... 1 _
No........ 2
No sabe...3

—los volimenes de carga, o sea, porque las remesas o envios son

de un tamaifio muy diferente al que los vehiculos comunes pueden

proporcionar
St......... 1 -
No........ 2

No sabe...3
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—el tipo de maniobras de carga y descarga, y en general, para
el transbordo con otros modos de transporte

Si......... 1 -
No........ 2
No sabe...3

Si...... ... 1
No........ 2
No sabe...3

35. ¢El vehiculo tiene dispositivos 0 mecanismos especiales, tales
como rampas, escaleras, ductos, motores, bombas, etc., que le per-
miten agilizar las maniobras de carga y descarga o un mejor traslado
de la carga?

Si......... 1 ¢Cuales?
No........ 2 (Pase a la pregunta 37)
No sabe...3

36. ¢Los dispositivos y mecanismos auxiliares forman parte de los ve-
hiculos? (o sea, no es necesario adquirirlos por separado):

Si......... 1 o
No........ 2
No sabe...3

37. ;Por qué medios se entera de la existencia de tales vehiculos espe-
cializados?

Publicidad en los medios masivos de comunicacién. . . .. [ ]1
Visitas de los representantes de los fabricantes......... [ 12
Porque lo observa en otras empresas. ................ [ 13
Porque lo observa en otros paises. ................... [ 14
El usuario lo ha sugerido o solicitado. .. ............. [ 15
Otro medio (gcudl?)........ ... ... ... ... ... ... ... [ 16

38. ;:Coémo obtiene los vehiculos especiales?

Les sugiere a los usuarios que los adquieran.............. 1
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Los compra usted mismo. .............. ... . i, 2
Los adapta usted mismo........................ ... .... 3
Solicita a los fabricantes que lo disefien.................. 4
Otro Medio. . ..ot v it e 5

39. Tanto para los vehiculos especializados como para los de carga
en general, ;de qué origen los prefiere, cuando no hay restricciones
a la importacién?:

Nacional. .. ... 1
Importado ....2

40. ;En qué aspectos son preferibles los equipos segun su origen?

Nacional. ... .. 1
Importado ....2

Menores costos de operacidon. ................... -
Menores costos de mantenimiento................ -
Mayor vida Gtil. . ....... ... ... Lo -
Mayor adaptacién a las necesidades.............. -
Mayor disponibilidad de refacciones.............. -
Otro. .o e -

41. ;Con qué frecuencia acude con los fabricantes para que éstos le
construyan vehiculos de acuerdo a sus necesidades particulares (pedi-
dos por especificacién)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . . . .. 2
Regularmente ... ... 3
Pocas veces. . ....... 4
Nunca............. 5

42. ;Con qué frecuencia tiene que hacer cambios o adaptaciones en
los vehiculos para que se adapten mejor a sus necesidades (cambios
en los vehiculos de linea)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . . . .. 2
Regularmente . ... .. 3
Pocas veces......... 4
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43. ;Qué instrumentos tiene en funcionamiento el tablero de la cabi-
na del conductor?

—Tacémetro. ............... [ 1
—Amperimetro. ............ [ ]
—Bulbos (focos)............. [ ]
—Manémetro............... [ 1]
—Nivel de temperatura. .. ... [ 1]
—Nivel de combustible....... [ ]
—Otros. ...l [ 1]
¢Cuales?

44. ;Hace uso del tacégrafo? -

S{......... 1
No........ 2
No sabe...3

45. ;Tiene servicio de radio de banda civil en el vehiculo? __

Si......... 1
No........ 2
No sabe...3

Equipos para la carga y descarga

Las siguientes preguntas se refieren al equipo que usa actualmente
para la carga y la descarga

Si......... 1 debido a:
No........ 2 (Pase a la pregunta 50)

—el tipo de productos que maneja, o sea, porque tiene caracte-
risticas fisicas muy especiales o porque es la dnica forma de manipu-
larlos
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Si......... 1 S
No........ 2
No sabe...3

—los volumenes de carga, o sea, porque las remesas o envios son

de un tamafio muy diferente al que los equipos de carga comunes
pueden proporcionar

Si......... 1 _
No........ 2
No sabe...3

—el tipo de maniobras de carga y descarga, y en general, para

el transbordo con otros modos de transporte

Si..... ..., 1 -
No........ 2
No sabe...3

Si...... ... 1 -
No........ 2
No sabe...3

48. ;Por qué medios identifica tales equipos en el mercado?

Publicidad en los medios masivos de comunicacién. [ 11
Visitas de los representantes de los fabricantes......... [ 12
Porque lo observa en otras empresas. .. .............. {13
Porque lo observa en otros pafses.................... [ 14
El transportista lo ha sugerido o solicitado. ........... [ 15
Otro medio (¢cudl?)....................... ... .. ... [ 16

49. ;Cémo obtiene tales equipos?

Les sugiere a los usuarios que los adquieran.............. 1
Los compra usted mismo. ..................... .. .. ..... 2
Los adapta usted mismo............................... 3
Los solicita a los fabricantes que lo disefien............... 4
Otromedio. . ... ... 5

50. Tanto para el equipo especializado como para el de carga en ge-

neral, ;de qué origen prefiere a los equipos de carga y descarga?:
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Nacional. . . .. 1
Importado ....2

51. ;En qué aspectos son preferibles los equipos segiin su origen?

Nacional. .. ... 1
Importado ... .2

Menores costos de operacién.................... S
Menores costos de mantenimiento. ........... e
Mayor vida dtil. . ... .. ... ... L oL S
Mayor adaptacién a las necesidades.............. -
Mayor disponibilidad de refacciones.............. —_
Otro. .. ..o -

52. ;Con qué frecuencia acude con los fabricantes para que éstos le
construyan equipo para la carga y descarga, de acuerdo a sus necesi-
dades particulares (pedidos por especificacién)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . . . .. 2
Regularmente . ... .. 3
Pocas veces. .. ...... 4
Nunca............. 5

53. :Con qué frecuencia tiene que hacer cambios o adaptaciones en
los equipos de carga y descarga para que se adapten mejor a sus nece-
sidades (cambios en los productos de linea)?

Siempre............ 1
Frecuentemente . . ... 2
Regularmente . ... .. 3
Pocas veces. ........ 4
Nunca............. 5

Fabricacidn propia. (Las preguntas 54 a 60 se refieren al caso en que
la empresa haya desarrollado un equipo especial de carga y descarga)

54. En el caso de que lo haya fabricado usted mismo, lo hizo en talle-

DS e o v et et e e
Propios. .. ... 1
Ajenos .. .... 2
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55.

56.

57.

58.

59.

60.
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:Realiz6 pagos por contratos de tecnologia? -
Si......... 1
No........ 2 (Pase a la pregunta 58)
¢Cual fue la forma de pago? -
—Regalias sobre ventas netas............ 1
—Regalias sobre utilidades.............. 2
—Pago de una suma de contado......... 3
—Regalias hasta un monto fijo.......... 4
—Pago con acciones de la empresa....... 5
—Otra forma......................... 6

¢Cual fue el monto total del pago? e
(miles de pesos)

Si lo disefié y elaboré usted mismo, ¢lo patent6?

sCudl es el uso de tal mecanismo?:




ANEXO B )
LOS MODELOS EN LA PLANIFICACION
DEL TRANSPORTE

Se ha dividido esta exposicién en dos partes. Primero, se muestra la
ubicacién de los modelos dentro del proceso de planificacién. Des-
pués, se incluye una seccién en la que se describen las caracteristicas
generales de los diversos tipos de modelos cominmente usados para
simular el comportamiento de los usuarios de los sistemas de trans-
porte.

1. LOos MODELOS DENTRO DEL PROCESO DE PLANEACION
DEL TRANSPORTE

En la escasa bibliografia sobre el proceso de planeacién del transporte
se sefiala, con insistencia, la importancia de desarrollar modelos ma-
ternaticos para el anlisis y simulacién del comportamiento de los via-
jes. Asi, se resalta la importancia de tales modelos dentro del proceso
de planeacién. Sin embargo, cabe hacer dos preguntas relacionadas
entre si: primero, ¢son insustituibles los modelos matemaéticos?, y se-
gundo, de ser asi, ;qué lugar ocupan dentro de las diversas fases del
proceso de planeacién? Las respuestas a tales preguntas son el objeti-
vo de esta secci6n del anexo.

La condicién de insustituibles que tienen los modelos matemati-
cos como auxiliares en la toma de decisiones en el sector transporte,
es practicamente indiscutible. Asi, en el contexto de una planifica-
cién analitica y fundamentada, tales modelos cumplen una funcién
imprescindible. Ademads, los modelos no sustituyen a otras funciones
de la planeacién, aunque, cominmente, buena parte del proceso gira
en torno a los modelos matematicos. Por otra parte, aunque es posi-
ble realizar el proceso de planeacién del transporte sin el uso de mo-
delos, el resultado puede ser bastante menos confiable. Por ejemplo,
el pronéstico de viajes esperados en el futuro puede realizarse me-
diante la opinién de los expertos, sin embargo, esto implica una pro-
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babilidad de error mayor. Por ¢l contrario, la definicién de la forma
de participacién de la comunidad dentro del proceso de planeacién
no puede derivarse de la aplicacién de modelo matematico alguno,
por lo que, en este caso, la experiencia y sensibilidad de los verdade-
ros expertos resulta indispensable. En sintesis, el proceso de planea-
cién que se analiza no pretende postular que los modelos sean la par-
te mas importante, pero si una herramienta idénea para ciertos
aspectos del proceso mismo.

Por otra parte, en lo referente a la ubicacién de los modelos den-
tro del proceso de planeacién del transporte, los autores que mas cla-
ramente separan la fase de construccién y uso de modelos son Lane,
Powell y Prestwood en su libro Planificacidn analitica del transporte. Aun-
que su visién es un tanto extrema, resulta de interés por cuanto ayu-
da a comprender el tema. Ellos dividen el proceso en cuatro partes:

lo. Toma de datos.

20. Anilisis y construccién de modelos.

30. Previsiones, y

40. Evaluacién.

Segun tales autores, ‘‘la fase de informacién, andlisis y construc-
cién del modelo contesta dos preguntas importantes. Primera: ;cual
es la demanda actual de viajes?, y segunda: ¢en qué medida esta de-
manda se encuentra satisfecha por los modos de transporte actuales?
Para contestar a estas dos preguntas se realiza una toma de datos (y
un andlisis) de la demanda actual de viajes, y se examinan las relacio-
nes entre la demanda actual y el medio ambiente urbano. Este exa-
men nos proporciona los medios necesarios para la construccién de
modelos de estas relaciones que pueden ser utilizados en la fase de
establecimiento de previsiones.’’

Esta ubicacién de los modelos no es del todo acertada, aunque
sea la mas clara. De hecho, la construccién de los modelos comienza
desde el momento en que empieza el proceso, pues la toma de datos
no debe iniciar sin tener una idea clara del tipo de modelos que se
van a construir, ni tal construccién depende tnicamente de los datos.
Sin embargo, el anterior esquema da una idea del orden que se debe
seguir dentro del proceso. Asi, es ilégico pretender realizar la toma
de datos después de haber construido los modelos, aunque dicha
tormna de datos no se hace exclusivamente para los modelos, pues tam-
bién puede buscar informacién necesaria para la evaluacién.

2. MODELOS DE COMPORTAMIENTO DE LOS VIAJES

Reciben este nombre los modelos de planeacion del transporte, tam-
bién denominados modelos de las cuatro fases, esto es, los de genera-
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cién, distribucién, asignacién de ruta y seleccién modal. Estos mode-
los tienen el siguiente orden de aplicacién: primero se simula la
generacién de viajes (esto es, el proceso mediante el cual los viajes sa-
len o llegan a cada una de las zonas), después se hace un modelo de
su distribucién (o sea, se intenta conocer los destinos probables de los
viajes que salen de cada una de las zonas hacia el resto de la ciudad),
y finalmente, luego de conocer los extremos del viaje, se simula el re-
corrido que deberia hacer el usuario dentro de la red de transporte
de tal manera que minimizara sus costos totales. Como es evidente,
el supuesto que sustenta la divisién del viaje en esas cuatro etapas
consiste en considerar que existen cuatro decisiones (correspondien-
tes a cada uno de los modelos) que pueden ser simuladas de manera
independiente mediante modelos secuenciales. Evidentemente, lo an-
terior es necesario para facilitar la labor de construccién de los mode-
los, y ha probado ser de gran utilidad, cuando se le usa adecuadamen-
te, esto es, como una herramienta y no como una ley en la toma de
decisiones.

Otro de los supuestos importantes consiste en plantear cierta se-
cuencia para las decisiones anteriores. Sin embargo, no siempre se si-
gue la secuencia que se mencioné antes. En particular, existen dife-
rentes formas de ubicacién del modelo de seleccién modal dentro de
la secuencia anterior.

Cada uno de estos modelos se presenta a continuacion.

2.1 Generacidn de viajes

En esta funcién se desea hacer un modelo del comportamiento de los
usuarios en relacién con la decisién de realizar un viaje o envio. En
otras palabras, trata de identificar tanto aquellos factores que motivan
a los usuarios del sistema de transporte a salir o enviar algo desde una
zona determinada (esto se conoceria como la produccién del viaje)
como los factores que los hacen arribar a una zona en particular (esto
seria la atraccién del viaje), dentro del drea de estudio. Lo anterior
da lugar al uso de dos modelos de generacién de viajes: el de produc-
cién y el de atraccién.

Ademas, hay dos enfoques en la construccién de modelos de ge-
neracién de viajes: los agregados y los desagregados. Los primeros tie-
nen como unidad de trabajo la zona; los segundos, el hogar (en caso
de personas) o las instalaciones agricolas, fabriles o comerciales (en
el caso de la carga). Los modelos agregados tratan de relacionar el to-
tal de viajes generados en cada zona con sus variables (poblacién to-
tal, cantidad total de vehiculos, produccién, etc.). Los modelos desa-
gregados intentan encontrar la relacién entre los viajes generados en
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los domicilios con caracteristicas de los mismos (cantidad de personas
en el domicilio, cantidad de vehiculos, etc., en el caso de los viajes de
personas o produccién anual, cantidad de trabajadores, capital social,
etc., para los envios de carga). Segiin la experiencia del US Depart-
ment of Transportation, los modelos desagregados tienen las siguien-
tes ventajas: requieren menos datos para su calibracién;! pueden
transferirse a situaciones diferentes tales como analisis regionales,
otras ciudades, etc.; con ello, se tienen mayores posibilidades de for-
mular modelos no-lineales; son mas explicitos en el mecanismo que
genera los viajes (poder explicativo), y son mas faciles de actualizar.
Sin embargo, tienen como deficiencias el depender mas de datos sélo
asequibles por medio de encuestas directas, son mas laboriosos, y
pueden representar una contradiccién debido a que operan bajo el su-
puesto de que, dentro de la zona, €] uso del suelo es homogéneo. Ade-
mas, el pronéstico de sus variables puede ser mucho mas dificil que
el de las variables agregadas.

Por otra parte, existen diversas técnicas para la calibracién de los
modelos. La usada méas comunmente es la regresién miltiple. Por
ejemplo, un modelo agregado serfa:

V.= a(Pob)) + B(Veh)) + 6(Acc,) + O.
1=1,2,3,. . ..,n.
donde:
V, = viajes producidos por la zona :.
Pob;, = poblacién de la zona :.
Veh, = vehiculos en la zona 1.
Acc, = accesibilidad de la zona :.

n = cantidad de zonas.

2.2. Distribucidn de viajes

En este caso, el objetivo central es determinar el patrén de interaccién
total, esto es, el patrén de movimientos interzonales. En otras pala-
bras, lo que interesa es conocer el mecanismo que provoca que parte
de los viajes ‘‘producidos’’ en cierta zona de origen vaya a otra zona
en particular. Asi, trata de identificar las causas que llevan a los usua-
rios a transportarse de una zona (la zona de produccién del viaje) a

! Se entiende por calibracién de un cierto modelo matematico la accién de en-
contrar los valores de los pardmetros contenidos en su expresién formal de tal manera
que, al aplicar el modelo a los datos de partida, se obtengan resultados congruentes
y estadisticamente aceptables.
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otra zona (de ‘‘atraccién’’ del viaje), dentro del area de estudio. Entre
tales factores se encuentran la distancia entre las zonas o alguna otra
medida de la impedancia o esfuerzo para ir de una a otra, los volime-
nes de viajes producidos y atraidos, la importancia econémica de
ellas, etcétera.

La mayoria de los modelos desarrollados para los modelos de dis-
tribucién de viajes se basan en la analogia con el principio gravitacio-
nal. Asi, se postula la siguiente relacién:

JPRLaA (V)

N CA

Este modelo puede interpretarse de la siguiente manera: la canti-
dad M; de viajes (andlogamente, la fuerza de atraccién) que se ten-
dri entre la zona de origen i-ésima y la zona de destino j-ésima, es
directamente proporcional a la cantidad de viajes de tales zonas (las
masas), pero inversamente proporcional a la distancia o factores que
impiden el traslado entre las zonas.

En realidad, aunque se mantiene la idea gravitacional, los mode-
los méis cominmente usados tienen una estructura matematica dife-
rente. La versién de modelo gravitacional mas usual es la siguiente:

T AF;

T ; :
" LA,

!.).=

donde:

T, = cantidad de viajes futuros entre las zonas i y j, pronosticados
por medio del modelo.

T, = cantidad de viajes futuros generados en la zona ¢, pronosti-
cados por medio del modelo de generacién.

A, = cantidad de destinos de viaje en la zona j o una medida de
ella, por ejemplo: cantidad de empleos en la zona ;.

F,; = factor de friccién o impedancia entre las zonas ¢ y j (aunque,
para ser congruente con la expresién matematica, debiera
tomarse como reciproco de la dificultad para el traslado).

Antes de pasar al siguiente modelo, cabe sefialar que el producto
de la fase de distribucién de viajes es la matriz de viajes, esto es, la
tabla de aquellos movimientos que se observarin entre los diferentes
origenes y destinos.
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2.3 La seleccion modal

Este modelo guarda un gran atractivo teérico y tiene mucha aplica-
cién aun fuera del grupo de modelos de las 4 fases. Sin embargo, es
el que se ha empleado menos en la planificacién del transporte.

Existen varias formas de resolver el problema de la seleccién mo-
dal dentro del proceso. Las mas simples consideran que las actuales
participaciones de cada modo de transporte dentro del total de viajes
habr4 de mantenerse inalterable; de acuerdo con esto, el ‘‘modelo’’ de
seleccién de modo consiste en aplicar el porcentaje de participacién
de cada modo a los viajes interzonales. Evidentemente, lo anterior es
una medida que esta lejos de considerar los factores de calidad del ser-
vicio que ofrece cada modo de transporte, los cuales van cambiando
a lo largo del tiempo y con ello modifican la preferencia de los usua-
rios. Por tal razén, se han desarrollado modelos que tratan de repre-
sentar el fenémeno mediante el cual los usuarios valoran los atributos
de calidad o utilidad que les ofrece cada modo de transporte. De los
modelos matemdticos que se han propuesto para la seleccién modal,
el mas importante es el conocido como ‘‘multinomial logit’’ que se
basa en el ajuste de datos que se comportan de acuerdo a una curva
logistica. La fundamentacién légica de tal modelo se puede compren-
der mediante el siguiente ejemplo (ver figura de la siguiente pagina).
En el eje de las ordenadas se tiene la participacién porcentual del fe-
rrocarril, mientras que el eje de las abscisas presente la diferencia de
la utilidad que puede darle a los usuarios el ferrocarril frente a la utili-
dad que le proporcionan los camiones. Evidentemente, cuando esta
diferencia en el servicio sea igual a cero, es de esperarse que la partici-
pacién del ferrocarril sea del 50%, dejando el resto para los camiones.
Si el ferrocarril mejorara su servicio (una diferencia positiva en su uti-
lidad) podria incrementar su participacién. Tal incremento tiene dos
caracteristicas: es exponencial (responde mas que proporcionalmente
a los incrementos en la utilidad) pero se va cercando a un nivel maxi-
mo, conformando el comportamiento de una curva logistica. Un fe-
némeno similar pero inverso ocurriria si disminuyera la calidad del
servicio del ferrocarril. Aunque este ejemplo se basa en sélo dos mo-
dos de transporte, puede extenderse al caso en que compiten varios
modos. Asi, la expresién matematica que formaliza a la seleccién mo-
dal explicada en los anteriores términos, es la siguiente.

La probabilidad de seleccionar el modo en analisis (denotado
MODO), de entre M modos posibles esta dada por:

exp [—D[MoDO]]

P [MopO:M] =L exp [-D[M]]
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donde:

D[mopo] = Utilidad negativa compuesta del modo
en anlisis.
= O(M,1)yvar(M,1) + (M,2)var(M,2) + . . . +
(M,N)var(M,N) + SESGO(M).
O(M,1) = Pardmetro de ponderacién de cada atributo.
var(M,t) = Atributos de comparacién de los modos.
D(M) = Utilidad negativa compuesta de cada modo.

La interpretacién del anterior modelo puede ser la siguiente: se
calcula la utilidad negativa total que representa cada modo de trans-
porte segin diversos atributos (costo, tiempo, inaccesibilidad, etc.) y
las correspondientes ponderaciones que de ellos se tienen. Asi, se
multiplican tales atributos de calidad por su peso o importancia, y se
suman para obtener un indicador de la utilidad negativa. En realidad,
se pueden incluir atributos de utilidad, pero con signo negativo, para
guardar homogeneidad en el modelo. Contando con las utilidades ne-
gativas totales de cada modo, se puede aplicar el modelo para calcular
la participacién de cada uno de ellos en la demanda total de viajes.
La idea es que a cada modo de transporte le correspondera un porcen-
taje de usuarios en la proporcién en que contribuye a la suma de las
exponenciales del valor negativo de sus funciones de utilidad negati-
va, o en otras palabras, en funcién directa de su utilidad en relacién
con los demas modos.

La aplicacién de este modelo implica varias acciones previas que,
en forma resumida, son:

a) ldentificacién (esto es, postular, probar, validar) de los atributos
de calidad que integraran la funcién de utilidad.

b) Determinar los parametros de ponderacién (importancia) de
cada atributo de la funcién de utilidad o desutilidad.

¢) Calcular las probabilidades de seleccién de cada modo.

Cabe senalar algunas limitantes que tiene el uso de este tipo de
modelos. Primero, su aplicacién se recomienda especialmente para
aquellos casos en que se comparan las opciones para viajes en un solo
modo de transporte, pero no para desplazamientos en los que se re-
quiere mds de uno. La razén estriba en que no es facil calcular los
atributos (y sus respectivas ponderaciones) considerados en el caso de
viajes multimodales. Ademds, las funciones de desutilidad deben
contener atributos totalmente independientes entre si, es decir, no
deben tener un coeficiente de correlacién mayor de 0.70.

No obstante lo anterior, el modelo de seleccién modal puede ser
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de gran provecho sobre todo si se intenta conocer el efecto de selec-
cién no tanto de los modos mismos como de las modalidades: puiblico
versus privado. Esto es totalmente compatible con el proceso de apli-
cacién de los modelos de las cuatro fases, y se desarrollaria de la si-
guiente manera: se simularia la cantidad de viajes que salen o llegan
a cada zona (generacién de viajes), asf como su distribucién, con lo
que se obtendria una matriz de viajes (que no distingue atn el modo
de transporte). Acto seguido, se simularia la seleccién de modalidad
a partir de dos matrices de viajes: una de usuarios del transporte pri-
vado, y otra de los usuarios del transporte piblico. Finalmente, se si-
mularian los recorridos de los viajes dentro de las redes vial y de
transporte y ello daria la cantidad de usuarios en cada modo de trans-
porte o en cada arteria.

2.4 La asignacion de viajes

Esta funcion es también conocida como seleccién de rutas, asigna-
cién de ruta, etc. Es, de todas las funciones de planeacién del trans-
porte, la mas compleja y laboriosa. En términos generales, consiste
en identificar las rutas éptimas de los viajes, esto es, la mejor forma
en que las personas recorrerdn las redes viales o de transporte para
ir de sus origenes a sus destinos.

Entre cualquier pareja de zonas existe normalmente una cierta
cantidad de rutas diferentes que pueden ser usadas. Cada una de
ellas involucra una cierta cantidad de tiempo, costo, comodidad,
etc., que los usuarios de las redes de transporte consideran para hacer
su eleccién. Este fendmeno es el que se trata de reproducir o simular
mediante el algoritmo de asignacién de los viajes.

La secuencia de pasos para lograr el uso de un modelo de asigna-
cién de viajes es el siguiente:

1. Se obtiene una matriz de origen y destino de los viajes, lo cual
puede hacerse mediante una encuesta o la aplicacién de modelos de
distribucién de viajes. Si ya se tiene una encuesta, ello implica que
ya se tiene una zonificacién. Cada zona se considera homogénea.
Otro supuesto importante es que a cada zona se asociara un centroide
determinado (y sélo uno),? para tratar de simular los viajes que sa-
len de dicha zona o llegan a ella y tienen como punto de partida el
centroide. Cabe sefialar que, para ubicar los centroides, esto es, dar-
les las coordenadas que les corresponden dentro del sistema de coor-
denadas de la ciudad, se pueden emplear procedimientos similares a

2Rl centroide de la zona es un punto, con coordenadas muy precisas, desde el
cual se supone que salen o llegan todos los viajes.
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los usados para calcular los centros de masa, por geometria de la zo-
na, o mediante el conocimiento de los lugares donde se concentran
los viajes, puesto que la intencién del centroide es la de fijar el punto
por donde se puede suponer que parten o llegan los viajes.

2. Se “‘construyen’’ las redes de transporte y vialidad por las que
se simulara el recorrido de los viajes. Esta construccién implica dos
actividades. La primera consiste en definir las arterias, interseccio-
nes, etc., de la red vial, y las rutas, transbordos, etc., de la red de
transporte que seran consideradas. Una vez definido lo anterior se
procede a seleccionar los arcos y nodos® que seran incluidos en las
redes, con el fin de simplificar a éstas, pero tratando de no dejar ‘‘des-
conectadas’’ partes importantes de las zonas. Esta seleccion es necesa-
ria debido a las limitaciones de los algoritmos computacionales y al
gran esfuerzo que implica la construccién de las redes (por ejemplo,
para la ciudad de México, una red simplificada realizada en 1980 im-
plicé un total de 25 000 arcos). La segunda parte de la construccién
de las redes consiste en realizar un inventario de las caracteristicas re-
ales (reales o actualmente observables o medibles iz situ) de los arcos
y nodos definidos en la fase previa. Tales caracteristicas a inventariar
son aquellas que tienen influencia en el algoritmo de asignacién (en
la seleccién de la ruta de menor esfuerzo), como las velocidades de
recorrido en la hora de mixima demanda, la distancia entre nodos,
la capacidad de los arcos y nodos, los sentidos de circulacién, las pro-
hibiciones de estacionamiento, las restricciones para la circulacién de
peatones, etcétera.

3. Acopio de estadisticas respecto de la operacién actual de las re-
des vial y de transporte. Esto se refiere a los datos que revelan las con-
diciones actuales de las redes: volimenes de usuarios en las interesta-
ciones o arcos de la red (poligonos de carga), tiempos de recorrido,
volimenes de usuarios que hacen transbordos de ruta, modo o direc-
cién en los nodos, voliimenes de vehiculos, niveles de saturacién, etc.
Esta informacién tendria dos usos no excluyentes: primero, permitiria
la calibracién del modelo de asignacién de viajes, al comparar los
volimenes, tiempos, niveles de saturacién, etc., que simula el modelo
‘contra los mismos pardmetros observados en los arcos, nodos, rutas
o zonas respectivos. El segundo uso estaria dado por la posible detec-
cién de deficiencias o problemas actuales observados en la operacién
de las redes vial y de transporte, con la cual se podria alimentar la

3 Se entiende por arco de una red la parte de la ruta de transporte o de la arteria
vial que queda comprendida entre dos nodos. Se entiende por nodo de una red vial
o de transporte el lugar de la ruta donde es potencialmente factible realizar un cambio
de ruta o de arteria; esto es, donde se conectan dos rutas, dos arterias o donde se conec-
tan los centroides de zona con las redes.
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explotacién del modelo de asignacién de viajes para prever las conse-
cuencias de ciertos cambios tendientes a resolver esos problemas (ver
la fase 5a de esta secuencia).

4. Aplicacién del modelo de asignacién con fines de calibracién.
En esta fase se supone que el algoritmo computacional ya fue elabora-
do o adquirido, y sélo se esta adaptando a la ciudad o zona en estudio.
Asi, lo que sigue es hacer ‘‘corridas’’ (computacionales) probando el
modelo de asignacién después de haberlo alimentado de la matriz de
viajes y de los datos de las redes vial y de tansporte. Después de cada
corrida, se comparan los datos de operaciéon que reproduce el modelo
en relacién con los observados en las redes (fase 3) para determinar
si el modelo tiene 0 no divergencias notables; en caso de haberlas, se
procederia a buscar la fuente de discrepancia, la cual puede ocurrir
en dos puntos: en los datos de insumo (matriz de viajes o redes vial
y de transporte), o en el algoritmo de asignacién (criterio para selec-
cionar la ruta 6ptima).

En ocasiones, algunos autores sugieren aplicar pruebas estadisti-
cas, pero esto no es muy recomendable pues su complejidad es muy
grande y ademas no son del todo confiables. En consecuencia, parece
mas razonable considerar calibrado el modelo cuando reproduce los
parametros de interés, con un error promedio bajo (por ejemplo 5 o
10%) fijado en funcién de la importancia de las decisiones que se to-
men con los datos del modelo.

5. Explotacién del modelo. Esto se refiere a la posibilidad de rea-
lizar corridas del modelo de asignacién de viajes, pero ahora con el
fin de explorar las posibilidades de resolucién de problemas mediante
ciertos cambios en las redes vial y de transporte. Evidentemente, esto
requiere que el modelo se haya calibrado satisfactoriamente. Entre los
cambios posibles se encuentran: cambios de sentido en un arco, cam-
bio de capacidad de un arco, nuevas vias o rutas (conjunto de arcos
y nodos nuevos), cierre intempestivo de algunos arcos (lo que permiti-
ria ayudar a elaborar un plan de contingencias para casos de acciden-
tes o siniestros), etcétera.

Evidentemente, los modelos nunca son eternos. Una vez calibra-
do el modelo de asignacién de viajes permitira realizar simulaciones
durante un tiempo dado, pero serd necesario actualizarlo constante-
mente, pues los datos (las redes vial y de transporte, matrices de via-
jes, etc.) con los cuales fue calibrado pasan a ser obsoletos con cierta
rapidez. Inclusive, el propio algoritmo de asignacién puede ser mejo-
rado o sustituido por otro que reproduzca mejor el comportamiento
de los usuarios o que introduzca los adelantos de la investigacién mas
reciente en materia de planificacién de transporte.

En relacién a los algoritmos de asignacién cabe aclarar lo si-
guiente: en primer lugar, el principio fundamental de la asignacién
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de viajes o seleccidén de ruta consiste en calcular la impedancia (inte-
grada por los tiempos de recorrido, costos, etc.) de los diferentes ar-
cos de las redes de transporte. Con tal informacién, se calculan las
impedancias totales implicadas en las posibles trayectorias que unen
las zonas de origen y destino de los viajes. Para cada par de zonas
se elige la trayectoria de minima impedancia. Hasta aqui todos los
algoritmos de asignacién de viajes mas o menos coinciden. Sin em-
bargo, al momento de ‘‘cargar’’ o ‘‘asignar’’ los viajes a los arcos,
empiezan las diferencias. Los algoritmos mas simples seleccionan la
ruta de menor impedancia y a ésta le asignan todos los viajes. En
otras palabras, suponen que todos los viajes de la zona i-ésima selec-
cionan exactamente la misma ruta para ir al destino j-ésimo. Este
procedimiento es conocido como el método de ‘‘todo o nada’’. Sin
embargo, otros modelos tratan de introducir el efecto del congestio-
namiento en la atraccién que representa una ruta para los usuarios.
Ello se puede realizar mediante nomogramas o funciones matemati-
cas que van alterando la impedancia de los arcos conforme éstos se
van saturando. Esto puede permitir unas asignaciones supuestamen-
te mas realistas. Sin embargo, aun persiste el problema de que se ha
supuesto que los datos de los arcos (velocidad, volumen de usuarios,
tiempo y costo de recorrido, etc.) asi como sus relaciones matemati-
cas, son deterministicas, esto es, se parte de datos paramétricos y no
de funciones o distribuciones de probabilidad. Por tal razén, los algo-
ritmos de asignacién de viajes mas sofisticados tratan de introducir
un efecto probabilistico en la seleccién de ruta. Ello consiste en que,
para cada una de las zonas, se calculan las impedancias de las trayec-
torias que las unen y con base en ellas se obtienen las probabilidades
que tiene cada una de ser escogida, dada su impedancia. Asi, aunque
las trayectorias de mayor impedancia tienen menores probabilidades
de ser seleccionadas, son cargadas con cierta cantidad de viajes.

De todas maneras, aun los modelos mas sofisticados mantienen
una cantidad muy grande de supuestos y deben ser tomados en su
valor real (un instrumento auxiliar en la toma de decisiones) y ser
mejorados constantemente.






ANEXO C

SIMULACIONES CON LA MATRIZ
DE INSUMO-PRODUCTO

1. DESCRIPCION GENERAL

La descripcién de la matriz insumo-producto se ha basado, en el pre-
sente trabajo, en diversos documentos explicativos de la misma, so-
bre todo los publicados por la Secretaria de Programacién y Presu-
puesto, y se han hecho algunas explicaciones e interpretaciones de la
naturaleza de la matriz y sus usos.

La matriz de insumo-producto es un cuadro o arreglo que pre-
senta las relaciones interindustriales (o intersectoriales, si identifica-
mos a una industria con un sector) de un pais o regioén en un periodo
determinado, por ejemplo, el afio de 1980.

Por relaciones interindustriales nos referimos a las compras y
ventas que los diferentes sectores de la economia realizan unos con
otros, por ejemplo, el sector agricola vende productos al sector gana-
dero o a diferentes sectores industriales (alimentos, tejidos, etc.);
igualmente, el sector agricola compra productos de algunos sectores
industriales (por ejemplo, maquinaria, fertilizantes, etc.). También,
las compras y ventas pueden darse dentro del propio sector, asi por
ejemplo, el sector agricola le compra semillas al mismo sector agricola.

Si existen n sectores, estas relaciones intersectoriales se pueden
representar en una matriz cuadrada de dimensién nxn (A7) donde el
tipico elemento Ajj representan las ventas que hace el sector ¢ al sector
J, o similarmente, las compras que hace el sector ; al sector i.

Seria ideal que se pudieran tener tantos sectores como bienes
existen en la economia (bajo el supuesto de que no hay produccién
conjunta); sin embargo, eso implicaria un alto costo en la obtencién
de la informacién y haria el manejo de las matrices imposible (por
ejemplo, habria que trabajar con matrices del orden de, por decir al-
go, cien mil por cien mil). Lo que se hace en la practica es agregar
a las industrias para formar sectores, por ejemplo, sector agropecua-

[287)
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rio en lugar de la industria del maiz, del trigo, etc. De este modo,
tenemos interrelacién entre sectores, los cuales se pueden identificar
como industrias ‘‘agregadas’’, a diferencia de las industrias simples.

Pero aun cuando hablamos exclusivamente de sectores, queda
todavia ambiguo el nimero de éstos, ya que esa cantidad depende del
nivel de agregacién. El nimero de sectores, o nivel de agregacién se
determina de acuerdo con los censos industriales y con lo que se con-
sidera puede ser un tamafo de matriz manejable (por supuesto tam-
bién entran en juego cuestiones de costo). En México el namero de
sectores fue de 72 para las dltimas matrices (70, 75 y 80).

De este modo, la matriz de relaciones intersectoriales es para
México de 72 x 72. Hay que hacer notar que las entradas de la citada
matriz representan valores, no unidades fisicas; esto es, se contabiliza
el valor de las ventas o compras, es decir, precio por cantidad. De
otra manera no se podria agregar bienes diferentes; por ejemplo,
cémo expresar el total de ventas del sector agricola cuando éste con-
siste de maiz, trigo, jitomate, etc. Esto es importante cuando se quie-
ren hacer comparaciones, por ejemplo, cémo podemos decir si el pro-
ducto agricola es mayor en una situacién o en otra.

Para obtener la matriz de insumo en forma completa, sélo nece-
sitarmos considerar algunas otras relaciones econémicas. Por ejem-
plo, cuando consideramos un renglén de la matriz (4z), esto es, A:.,
estamos considerando el vector de dimensién 7, que representa todas
las ventas que hace el sector ¢ a los demds sectores, incluyendo al mis-
mo sector i. Sin embargo, algunas de las ventas que hace el sector
7 no son solamente ‘‘insumos’’ para otras industrias sino que parte
de estas ventas son para el consumo final: por ejemplo, de la produc-
cién del jitomate, una parte es insumo para la produccién de ‘‘sal-
sa’’, pero otra se consume directamente, esto es, ya no se utiliza
como insumo para otra industria. De este modo, para completar o
considerar toda la produccién del sector { debemos tomar en cuenta
no sélo las ventas a otras industrias, sino también las ventas dirigidas
al consumo final. Ahora bien, el consumo final o, como se le llama
cominmente, demanda final, consta principalmente de 5 componen-
tes: consumo privado, consumo del gobierno, formacién bruta de ca-
pital fijo, variacién de existencias y exportaciones. De este modo, al
renglén A: le estamos agregando otros cinco componentes que con-
forman la demanda final; la suma de todos los componentes de este
renglén ‘‘aumentado’’ constituye la produccién tetal del sector i, o,
mas cominmente, el valor bruto de la produccién. Estos mismos
componentes de la demanda final se agregan para cada uno de los n
sectores.

Con esto tenemos el lado de las ventas o ingreso para los n secto-
res. Por el lado de las compras o costo tenemos que una tipica colum-
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na Aj de la matriz (4y) representa el vector de compras que hace el
sector j a los n sectores (incluyendo el mismo sector j); sin embar-
go, las compras que hace el sector j a todos los demas sectores no
representa el total que hace el sector j, ya que aparte de los insu-
mos producidos, esto es, los que provienen de otras industrias, existen
los llamados insumos primarios, los cuales no son producidos por las
otras industrias (elementos tipicos de éstos son la mano de obra, la
tierra, el capital) y se remuneran o compran con salarios, sueldos,
renta y ganancias (ademas, hay que incluir los impuestos indirectos
menos subsidios). Ahora bien, si en las transacciones entre sectores
representados por la matriz (4i) s6lo se consideraron los productos
producidos domésticamente, entonces debemos considerar las impor-
taciones como otro de los insumos primarios, es decir, los bienes im-
portados no son producidos por ninguno de los z sectores en que divi-
dimos la economia. Por ahora vamos a referirnos a esta versién de la
matriz de insumo-producto, esto es, cuando consideramos las impor-
taciones como insumo primario (una interpretacién de esto-se veré
mds adelante). Entonces, por el lado del costo o compras tenemos to-
das las adquisiciones que hace el sector j de los demas sectores. Si a
esto le agregamos las importaciones que hace este sector y el valor
agregado (sueldos, salarios, renta, ganancias e impuestos indirectos
menos subsidios) obtenemos el total de ‘‘compras’’, el cual es igual al
total de ‘‘ventas’’ del mismo sector, esto es, el valor bruto de la pro-
duccién.

2. EXPRESION MATEMATICA DE LA MATRIZ INSUMO-PRODUCTO

Con todo lo anterior podemos expresar a la matriz de insumo-
producto de la siguient€ manera

(4y) | B

C |D

donde (Aij) es la matriz de dimensién nxn que representa los flujos in-
tersectoriales; B es la matriz de nxp que representa la demanda final
para cada uno de los n sectores, P es el nimero de componentes de
la demanda final; C es la matriz de [ x n que representa el valor agre-
gado mas importaciones, o sea, los insumos primarios para cada uno
de los n sectores, { es el nimero de estos insumos; por dltimo, la ma-
triz D de dimensién ! x p representa todos los requerimientos que tie-
nen los diferentes componentes de la demanda final de insumos pri-
marios; por ejemplo, algunos componentes del consumo privado o de
la inversién son importados.
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Ahora bien, supongamos que dividimos cada columna de la ma-
triz

(Ay)
(Cl)  por el valor bruto de la produccién de esa columna,
cn este caso obtendriamos una matriz de coeficientes

C)
()

donde a;j = Ay/Xj, clf = Ch/Xy, y
n L
Xj= ¥ Aij + ¥ Clj = valor bruto de la produccién;
J=i {mi

de este modo, el coeficiente tipico ai se interpreta como el valor de
la mercancia i necesaria para producir un peso de la mercancia j
(o a la unidad de valor que se esté considerando); la interpretacién
del coeficiente ¢lj es similar. De esta manera, tenemos una matriz de
requisitos para todos los insumos, ya sean o no producidos en el pais.

Ahora consideremos sélo una parte de esta matriz de requeri-
mientos, o sea la matriz (a#}) y denotémosla por 4. Esta matriz de coe-
ficientes es por construccién una matriz cuadrada de nxn donde sus
elementos son no-negativos (esto porque las ventas entre sectores son
positivas o cero) y es no nula (suponemos que se llevan a cabo ciertas
transacciones). Si quisiéramos saber el total de insumos vendidos (o
productos vendidos a otros sectores) por cada uno de los sectores ten-
driamos que calcular el producto matricial AX, donde X es el vector
de dimensién n x 1 que consiste en el valor bruto de la produccién;
o sea el total de insumos vendidos por la industria ¢ es igual a

> ay = > Aj
jei (=i

Si a esto le agregamos la demanda final para el sector 7, por ejem-
plo, i, obtenemos el valor bruto de la produccién:

Xi= ﬁ:_ai;' xj +yi, o en forma matricial
J=t
X = 4 X + Y
(nx1)(nxn)(nx1) (nx1)
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Si conociéramos de antermnano la tecnologia dada por la matriz
de coeficientes 4 y el vector de demanda final ¥, podriamos obtener
el valor bruto de la produccién, para los n sectores, de la siguiente
manera:

IX—AX = ‘Y donde 7 es la matriz identidad de dimensién n xn,
(I—AX =Y
X=(I-Ay'Y

donde suponemos que (/—4)™" existe.

La matriz (I—4)™, también llamada ‘‘la inversa de Leontief’’ se
puede interpretar, como se vera, como la matriz de coeficientes direc-
tos e indirectos (a diferencia de la matriz A4, la cual sélo incluye los
efectos directos).

Una vez que obtuvimos al vector X podemos obtener los requeri-
mientos de insumos primarios de la siguiente manera (al igual que en
el caso anterior la matriz de coeficientes de insumos primarios debe
ser dada o conocida)

Wi = Z") Cly = )": ¢lj xj o en forma matricial
J=t J=1

w =T X
(Ix1)y(Ixn)(nx1)

donde I'" = (¢l))

W es el vector de insumos primarios usados en la produccién in-
termedia (no estd incluido el consumo final de insumos primarios).
Para completar la demanda de insumos primarios, necesitamos usar
alguna informacién sobre la utilizacién de insumos primarios en la
demanda final; en este sentido podemos esperar que conocemos o que
nos es dado el vector de demanda final aumentado

Y

v (n+1)x1; de este modo podemos calcular la totalidad de insu-
mos primarios requeridos del siguiente modo.

Z =T X + v
(Ux1)(Uxn)(rx1)(1x1)

O sea, conociendo la tecnologia dada por las matrices 4 y el anterior
vector de demanda final, podemos obtener los totales de la produc-
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cién para los n sectores y los totales de demanda de insumos prima-
rios.

Volviendo a la inversa de Leontief, se puede interpretar como la
matriz de coeficientes directos e indirectos, por ejemplo, si denotamos
el elemento tipico de (J-4)™' como S, decimos que S es la cantidad
(valor) total que se requiere de la industria : para producir una uni-
dad de valor de demanda final de la industria ;. Hay que hacer no-
tar la diferencia entre los niimeros 3 y 4. Por ejemplo, si queremos
aumentar en una unidad la demanda final para el sector j, necesita-
mos producir una unidad del bien o sector j; sin embargo, para
producir esta unidad necesitamos una serie de insumos dados por el
vector columna a.j*, en especial necesitamos aiy unidades de valor del
sector z, pero para producir Az necesitamos @i a.i insumos o para
producir a.j necesitamos Aa.;j** insumos; y también para producir
Aa.j, necesitamos Ada.j = A*a.j** insumos, y asi sucesivamente hasta
que el proceso converja (el superindice * denota efecto directo, mien-
tras que el superindice ** denota efecto indirecto). Cuando converge,
tenemos que el resultado es el total de insumos requeridos para pro-
ducir una unidad de demanda final del sector j de manera directa e
indirecta.

Para la totalidad de sectores podemos ver lo siguiente:

(A" =I+A+A*+. . . silim A" =0

m—>00

lo cual es comin, pues los elementos de la matriz 4 son o cero o posi-
tivos pero muy pequefios (mucho menores a la unidad). Entonces la
serie infinita / + 4 + A*+. . . + constituye la matriz de efectos directos,
dada por la matriz identidad, e indirectos, dada por la secuencia
A(primera vuelta de efectos indirectos) + A*(segunda vuelta de efec-
tos indirectos) + A%(tercera, etc)+. . .

El ejemplo que habiamos tomado antes lo podemos expresar asi:
supongamos que tenemos la siguiente estructura de demanda final

0
0

¢ = 1 en la posicién j-ésima,

1
0
0

entonces X = (I—A)™ ¢ es igual a lo siguiente:
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X=[I+A+A4*+A4%+. . ] ¢g
=¢g +aj+daj+Alaj+ A% 5 +.

que es el resultado que tenfamos antes.

Si en lugar del vector ¢ tenemos cualquier vector (no-negativo)
de demanda final y, la expresién X = (I—A4)™ Y nos da el total de in-
sumos (producidos a diferencia de los primarios) que se requieren
de manera directa o indirecta para producir el vector de demanda fi-
nal Y.

3. PROYECCIONES BASADAS EN LA MATRIZ DE INSUMO-PRODUCTO

La proyeccién se basa en la ecuacién anteriormente vista X = (I—A4)™"Y.

En este anexo, se presenta un ejercicio de simulacién basado en
la matriz de insumo-producto de 1980. En este ejercicio se proyecta
el total de la produccién para el afio de 1991. Para estimar el valor de
la demanda final se usaron los resultados de la proyeccién del proyec-
to Macroeconémico del Ciemex-Wharton de mayo de 1986 bajo la al-
ternativa menos austera, que serfa la mas preocupante para el sector
transporte, dado que un incremento en la actividad econémica le exi-
ge mayores esfuerzos. Los resultados se presentan en el vector colum-
na de demanda final, los cuales estdn evaludados a precios de 1970.
Ademas de este resultado se presenta la matriz de coeficientes directos
e indirectos.

Para el caso especifico del sector transporte, vemos que la deman-
da final proyectada fue de 62 947.4 millones de pesos de 1970 y el va-
lor bruto de la produccién fue de 82 271.5 millones de pesos de 1970.

4. OTROS METODOS DE PROYECTAR MEDIANTE EL USO
DE LA MATRIZ DE INSUMO-PRODUCTO

En la versién anterior de la matriz de insumo-producto, las importa-
ciones eran tratadas como exdgenas, esto es, cOmo un insumo maés re-
querido en la produccién de los distintos sectores, el cual entra de ma-
nera fija, situacién reflejada en la matriz de requerimientos directos
de insumos primarios. Sin embargo, esta versién es inadecuada cuan-
do se quiere considerar el caso de importaciones competitivas, esto es,
cuando las importaciones ya no son consideradas como una propor-
cién fija de la produccién total de algiin sector, sino cuando se les con-
sidera como un sustituto de la produccién nacional. Considerar esto
tiene una gran importancia, sobre todo cuando se quiere hacer pro-
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nésticos teniendo como escenarios diferentes comportamientos de las
importaciones; por ejemplo, el caso de una liberalizacién comercial
implica una mayor importancia de las importaciones, ya sea como
proveedoras de insumos o en su participacién en la demanda final.

Para esto necesitamos ya no considerar las importaciones como
insumo primario, y en el cuadro de flujos intersectoriales necesitamos
tomar en cuenta las transacciones totales y no sélo las domésticas.
Esto se puede hacer si se dispone de una matriz de importaciones, la
cual presenta el origen y destino de todas las importaciones (esto es,
para los n sectores en que se dividié la economia). Entonces cuando
a la matriz de flujos domésticos le agregamos la matriz de importacio-
nes, obtenemos la matriz de transacciones totales (por supuesto, en
esta nueva matriz desaparece el renglén de importaciones como insu-
mo primario). Una vez obtenida esta nueva matriz, dividimos cada
columna por el valor bruto de la produccién (que es el mismo que
aparece en la anterior versién) de tal columna y obtenemos una nueva
matriz de coeficientes técnicos, donde ahora los requerimientos son
totales y no se hace una diferencia entre si son domésticos o importa-
dos. Denotemos la nueva matriz por A, entonces el valor bruto de la
produccién se puede expresar asi:

X=AX+v-M

el valor total de la produccién es igual a los insumos vendidos a todas
las industrias (X), més los productos destinados a la demanda final
(Y), menos las importaciones que se hicieron de cada sector (M). Re-
solviendo para X (véase spp, Modelo de insumo-producto. 1. Bases tedricas
 aplicaciones generales, tomo 1, México, 1980), tenemos:

X = (=) (*-M)

Basados en esta ecuacién, podemos proyectar el vector X utilizan-
do diferentes escenarios para la demanda final (Y) y el total de las im-

portaciones (M).



ANEXO D

DETERMINACION DE LA ESTRUCTURA
DE COSTOS DE LAS EMPRESAS
TRANSPORTISTAS

Para conocer las caracteristicas y elementos que definen la estructura
de costos de las empresas transportistas se procedid a realizar una es-
timacién indirecta de los rubros involucrados. Esto se hizo asi debido
a dos razones, basicamente: primero, por la falta de registros conta-
bles por parte de la mayoria de las empresas y, segundo, por el alto
hermetismo que tienen los transportistas hacia el conocimiento de su
verdadera situacién econémica. Sin embargo, la mayoria de las em-
presas accedid a dar respuesta en ciertas preguntas que proporciona-
ron las bases para estimar los rubros de costos. De hecho, la encuesta
incluyé tales preguntas y sus respuestas fueron procesadas bajo el
procedimiento y supuestos que se detallan a continuacién.

1. DEFINICION Y CALCULO DEL VIAJE PATRON

Como una medida necesaria para conocer los gastos anuales,
basindose en la informacién mas reciente con que contaban las em-
presas se usé el concepto de viaje patrén, en la forma como se detalla
en seguida.

Viaje patron. Es el viaje representativo de las condiciones que
enfrenta la empresa dadas sus caracteristicas tecnoldgicas y las condi-
ciones politicas, econdmicas y geograficas de la demanda. Asi, con-
tiene los costos promedio de la operacién anual de la empresa, que
son reflejo de los diversos problemas o contingencias de la operacién
cotidiana.

En el caso de nuestra encuesta, se supone que el viaje detectado
es el viaje patrén. Es decir, se tomé informacién del viaje mas recien-
temente realizado en la empresa y se asume que las caracteristicas de
este viaje (costos, tiempos, tonelaje, etc.) son las més frecuentes den-
tro de la operacién normal de la empresa.

[295]
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Para transformar los datos del viaje patrén a datos anuales se
operd de la siguiente manera.

Sea vPR = cantidad de viajes patrén realizados al afio.

n
VPR = VCR/( L PEW;X VEH). 1=1,2,. . .,n.
iw=l

donde vCR = volumen de carga anual regular (toneladas)
PEW, = toneladas transportadas en el tramo i-ésimo
del viaje.
VEH = cantidad de vehiculos de la empresa.

o, también:

VPR = VCR/( Zn? PEW; x DIS)).
=1

donde VCR = volumen de carga anual regular (ton-km)
(PEW; x DIS;) = toneladas-kilémetro en el tramo i-ésimo.

2. CALCULO DE LOS CONCEPTOS DE LA ESTRUCTURA DE COSTOS

En las férmulas que se incluyen a continuacién se usé el nombre ge-
nérico o clave con el que se procesé la variable en la encuesta.

Por ejemplo, los ingresos se determinaron mediante la siguiente
relacién:

Ingrs = (flete) (vpr) (veh) = flett * vprt * var4.

Los nombres del dltimo término corresponden al nombre de la va-
riable. “‘Flett’”” y “‘vprt’’ son variables especiales, en tanto que
‘‘var4’’ es el nombre con el que se procesé la pregunta 4 de la encues-
ta: cantidad de vehiculos.

El célculo de los egresos se detalla a continuacién.

2.1.  Salarios y prestaciones.
2.1.2. Operadores.
AopP = (cop) (flete) (vPR)/100 = (var 18b/100) x ingrs
donde:
A0P = Gasto anual de la empresa en operadores.
cop = Comisién a operadores, en porcentaje del flete.
flete = Pago por el transporte segin tarifa.
VPR = Viajes-patrén, esto es, cantidad de viajes.
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2.1.2. Maniobras
AMN = (pPM) (flete) (vPR)/100 = (var 18¢/100) x ingrs.

donde:
ppM = Pago por maniobras de carga y descarga, en
porcentaje del flete.
2.2. Insumos.
2.2.1. Combustibles y lubricantes
acLl =(pcL) (flete) (vPR)/100 = (var 18d/100) x ingrs.
donde:

PCL = Pago por combustibles y lubricantes como pro-
porcién del flete.

Considerando que esta variable puede ser de dificil o poco con-
fiable estimacién, se procedié también a calcularla como se describe

a continuacién.

ACL = APC + APL + APE
donde los sumandos
APC = gasto anual en combustible
APL = gasto anual en aceites y lubricantes
APE = gasto anual en lavado y engrasado.
Se calculan como sigue:

APC = (1/RDS)(VPR X i pisi)(precio del litro de diesel)
i=1

= kmtot x 473/varl9.

donde:
RDS = Rendimiento del diesel (kilémetros/litro)
pisi = Distancia recorrida en cada viaje patrén.
APL = (LAC/RAC)(VPR X Z"I pisi)(precio del litro de
i=1
aceite)
=kmtot x 3000 x var21/var20.
donde:

LAC = Litros de aceite (caja y motor) en cada
““‘cambio’’.
RAC = kilémetros con un mismo

‘cambio’’ de aceite.

APE = ((costo de lubricacién y engrase)/RLE) (VPR X Z:l

DISi)
=kmtot x 5000/(var22 x 1000).
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donde:
RLE = Kilémetros entre cada servicio de lavado
y engrasado.
2.2.2. Varios
VGVA = ALV + ARM
donde:
ALV = gasto anual en llantas
ARM = gasto anual en reparaciones y mantenimiento.
Estas variables se calcularon como se indica enseguida.
ALV = ((EvH—1)4 + 2)(Costo de vulcanizacién/KLV)

(VPR x ’_El DIS,)
= (((var15-1) x 4)+2) (48560/(var24 x 1000)) x kmtot
donde:
EVH = Ejes del vehiculo.
KLV = Kilémetros de duracién de llantas vulcanizadas.
ARM = (PRM)3/2 = (var25 x 3) x var4 x 1000/2 = (var25 x
3000) x var4/2
donde:
PRM = Pagos por reparacién y mantenimiento.
2.3 Intereses.

No se calcularon debido a que, por el descenso de la demanda
durante (1983-86), no hubo, practicamente, compras de unidades
nuevas que hubieran implicado el financiamiento.

2.4 Rentas y alquileres.
VAGA = ALO x 12 =var26 x 12 x 1000 =var26 x
12000.
donde:
ALO = gasto mensual en arrendamiento.
2.5 Otros
ATR = ALI + ATE + ACP + AOH
donde:
ALl = gasto anual en comisiones a la linea.
ATE = gasto anual en comisiones a terceros.
ACP = gasto anual en carreteras y puentes.
AOH = gasto anual en gastos administrativos.
Estas variables se calcularon como sigue.
aLl = (cLi)(flete)(vPR) = (var18f/100) x ingrs.
donde:
cLl = Comisiones a la linea, en porcentaje del flete.
ATE = (CTE)(flete)(vPR) = (var18g/100) x ingrs.
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donde:
cTE = Comisiones a terceros, en porcentaje del flete.
acp = (puc)(flete)(vPR) = (var18e/100) x ingrs.
donde:
PUC = Pago por uso de carreteras, en porcentaje del
flete.
AOH = (GaD) x 12 =var27 x 12 x 1000 =var27 x
12000.
donde:

GAD = Gastos administrativos mensuales.






POST SCRIPTUM

El gobierno federal para el periodo 1988-1994 ha estado tomando
una serie de medidas con la intencién de cambiar la forma en que
esta regulado el sector transporte en México. Las primeras de ellas
tuvieron lugar en el mes de julio de 1989 y fueron en relacién en el
autotransporte federal de carga. Como el presente trabajo cubre basi-
camente el periodo 1952 a 1986, y en el momento en que se hicieron
estas reformas ya se encontraba en proceso de edicién, no incluye un
analisis especifico de tales medidas. No obstante, la importancia de
éstas y su relacién con los temas abordados en varios de los capitulos
del presente trabajo han motivado la adicién de las siguientes obser-
vaciones.

Los cambios mdas importantes publicados en el Diariwo Oficial se
refieren a:

a) la relativa desregulacién de las concesiones (art. 6 del Reglamen-
to, !

b) la desaparicién de la obligatoriedad de acudir a las centrales de
carga (art. 15 del Reglamento),

¢) el uso, bajo contrato, del transporte de los insumos o productos
de una empresa que no es la propietaria de los vehiculos; asi, una
empresa no transportista que tiene vehiculos para su uso propio
puede, mediante permiso otorgado por la Secretaria de Comuni-
caciones y Transportes (sCT), realizar servicios de tansporte para
otra (art. 45 del Reglamento).

d) la desaparicién de la anterior estructura de servicios regulares
(por ruta) y el especializado por producto, explicados en el capitu-
lo tercero de este trabajo (art. 46 y 4o. transitorio del Reglamen-
to).

¢) la apertura del mercado de servicios de transporte multimodal a
las empresas que se constituyan en operadoras de transporte Mul-
timodal segin las leyes mexicanas o, siendo internacionales, que

! Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, ‘‘Reglamento para el Autotrans-
norte Federal de Carga’’, Diario Oficial, 7 de julio de 1989.
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se ajusten a tales leyes (articulos 6 a 9 del Reglamento para el
transporte multimodal internacional).? Esto cambia la anterior
situacién en que se habia reservado el transporte multimodal a
una sola empresa nacional: la Empresa Mexicana de Transporte
Multimodal.

/) 1a “flexibilizacién’’ de la aplicacién de las tarifas, esto es, ‘‘las ta-
rifas en vigor para los servicios de autotransporte federal de carga
seran de competencia’’ (articulo primero del acuerdo por el que
se determinan zonas de competencia todas las carreteras de juris-
diccién federal).3

£) la eliminacién de los requisitos de ‘‘perforacién de cartas de por-
te, conocimientos de embarque, boletos, facturas o documentos
similares”’ (oficio de la sct del 10 de julio).*

h) la eliminacién de los comités de ruta, comités estatales o regiona-
les y comités técnicos de autotransporte federal de la scT estable-
cidos el 24 de noviembre de 1977, como parte del Programa de
Desarrollo del Autotransporte Federal 1977-1982.°

7) la regularizacién de los transportistas que trabajaban sin conce-
sién ni permiso (instructivo del 31 de julio).®

La evaluacién de las anteriores medidas requiere un analisis de-
tallado de las condiciones y formas en que se estin dando y, en algu-
nos aspectos, un tiempo suficiente para apreciar el impacto real que
tendran en el desempeno de las empresas de autotransporte. No obs-
tante, parece evidente que, segin los resultados obtenidos en el pre-
sente trabajo, las medidas tienen una serie de aciertos y deficiencias,
entre los que destacan los siguientes.

2 Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, ‘‘Reglamento para el Transpor-
te Multimodal Internacional’’, Diario Oficial, 7 de julio de 1989.

3 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ‘‘Acuerdo por el que se determi-
nan zonas de competencia todas las carreteras de jurisdiccién federal, Diario Oficial,
10 de julio de 1989.

# Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ‘*Oficio circular por el que se su-
prime la perforacién de las cartas de porte, conocimientos de embarque, boletos, factu-
ras o documentos similares’’, Diario Oficial, 10 de julio de 1989.

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ‘‘Acuerdo por el que se deja sin
efecto alguno el acuerdo de fecha 9 de noviembre de 1977 publicado el 24 de dicho
mes y afio. . .”’, Diuario Oficial, 10 de julio de 1989.

6 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, ‘‘Instructivo para la obtencién
de permisos de transporte federal de carga y servicios de carga por titular’’, Diario
Oficial, 31 de julio de 1989.
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1. El grado-y la forma de desregulacion

Algunas de las medidas parecen estar justificadas puesto que permi-
ten eliminar condiciones que propiciaban la falta de competencia.
Tal es el caso de la distincién entre servicios de transporte especiali-
zados y servicios regulares o de ruta que, como se detall6 en el capitu-
lo tercero, implicaban una falta de sustituibilidad y hacian que los
usuarios se vieran limitados en sus posibilidades de eleccién. La mis-
ma situacién se encontraba con la obligatoriedad de usar las centrales
de carga y aceptar los ‘‘roles’’ que en ellas se fijaban para usar deter-
minadas lineas aun cuando los usuarios tuvieran otras preferencias.
Asi, es de esperar que las empresas de transporte se vean precisadas
a mejorar el servicio que ofrecen, pues ahora corren el riesgo de no
ser seleccionadas por los que anteriormente eran usuarios cautivos.
Sin embargo, debe también tenerse presente que las medidas de re-
gulacién en las centrales de carga, por ejemplo, fueron introducidas
con la intencién de introducir orden y evitar excesivos conflictos en-
tre transportistas, fijar un lugar preciso para la carga y descarga con
las instalaciones apropiadas y evitar molestias a los vecinos de las em-
presas. De igual manera, la introduccién de restricciones para crear
servicios especializados o en rutas también restringidas tenfan evi-
dentes ventajas en los aspectos de orden, regularidad, seguridad, es-
tabilidad, etc., asf como una potencial profundizacién de normaliza-
cién y adecuacién de vehiculos y demas servicios de transporte.

Entonces, una total desregulacién podria provocar, al mismo
tiempo que una mayor competencia, un eventual regreso a las condi-
ciones de relativa anarquia anteriormente existentes. Evidentemente,
el anterior dilema descansa en el grado y la forma en que se lleve a
cabo la desregulacién. Asi, parece mas apropiado combinar una si-
tuacién en la que el usuario tenga libertad en la seleccién del tipo de
servicio y empresa, con una regulacién mas estricta de las condicio-
nes en que se realiza el servicio, pues la experiencia anterior indica
que las ‘‘fuerzas del mercado’’, o mas explicitamente las condiciones
de competencia, no bastan para obligar realmente a los transportistas
a usar mejores tecnologias, acordes con el tipo de producto y camino,
0 a no causar dafios y molestias a terceros.

2. La profesionalizacion del servicio

Una ausencia notoria en los nuevos ordenamientos, debida probable-
mente a la encomiable intencién de simplificar tramites y regulacio-
nes aparentemente innecesarias, consiste en que no hay una exigencia
acerca del nivel de conocimientos que realmente tienen los gerentes
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o propietarios de las empresas de transporte sobre diversos aspectos
como son, entre otros: métodos adecuados de carga, estiba y distribu-
cién de la carga dentro de los vehiculos; métodos de optimizacién de
las redes de distribucién; aseguramiento y tramitacién de reclamacio-
nes de dafios; leyes laborales y fiscales; capacidad administrativa;
técnicas de mantenimiento, o incluso salvamento en caso de sinies-
tros, etcétera.

Resulta interesante observar que en este aspecto el proceso de
desregulacién del transporte carretero en México se diferencia de los
esquemas desregulatorios de Inglaterra y de los Estados Unidos de
América, de los que parece tener influenciado. En el caso de Inglate-
rra, el transporte carretero a grandes distancias (road haulage), que fue
originalmente regulado en forma estricta por la Carriers Licensing en
1933, se desregulé casi completamente por medio de la ‘‘Transporta-
tion Act” de 1968.7 Sin embargo, el requisito que fue no sélo respe-
tado sino incluso enfatizado por el proceso britdnico de desregula-
cién, fue el tocante a la necesidad de demostrar, mediante rigurosos
exadmenes, la competencia profesional.® De hecho, este requisito,
junto con el de buena reputacién, es aceptado como uno de los pun-
tos de partida (y el menos discutido dentro de la European Commu-
nity’s Common Transport Policy) para la homogenelzamon del
transporte europeo con miras a la mtegracmn econdmica de la Co-
munidad Econémica Europea en 1992.°

En el caso del transporte carretero de los EEUU (the truck industry)
la desregulacién tuvo lugar en 1980 con la Motor Carrier Act. (MCA).
Sin embargo, la desregulacién no fue total. Como resalta el estudio
de Button y Chow,!? la Motor Carrier Act no eliminé la regulacién
de entrada a la industria o de las tarifas, sino s6lo cambié los criterios
mediante los cuales se implantarian los controles. La Inter-state
Commerce Commission tiene un alto grado de discrecionalidad en la
interpretaciéon de la Mca. En ese sentido, aunque no es un requisito
tan importante como la demostracién de necesidad, el contar con una
buena reputacién o aceptable nivel de preparacién técnica para otor-
gar el servicio representan factores importantes para el otorgamiento
de los permisos para prestar el servicio.

Cabe entonces insistir en la necesidad de introducir el requisito
de demostrar la competencia profesional para todos aquellos que tie-

7 The Independent Committee of Inquiry on Transport Road Haulage, Final
Report of the Committee, 1979; HMSO, Londres.
8 Ibid., p. 8.
9 Button, K. y Chow, G. Road Hanlage Regulation: A comparison of the Canadian,
Bntuh and American Approaches, mimeo., 1982.
0 1bid., p. 8.
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nen o aspiran a un permiso o concesién para realizar el transporte
publico de carga, sea de manera temporal o permanente. Dada la es-
casez real de recursos humanos (aunque ya hay instituciones de edu-
cacién media y superior que tienen especialidades que podrian ayu-
dar a satisfacer tales necesidades) podria empezarse por realizar
cursos intensivos obligatorios impartidos en las delegaciones estatales
de la scT.

3. La falta de control sobre algunos factores importantes para garantizar
la prestacion del servicio en condiciones adecuadas para los usuarios
0 sin evasion de responsabilidades sociales

Otros elementos que no han sido explicitamente contenidos en los
cambios recientes de la politica nacional de transporte, son los que
se refieren a:

— el control de las condiciones de trabajo (y, en especial, de las
jornadas de trabajo de los conductores),

— la vigilancia del pago de impuestos,

— la comprobacién de la capacidad financiera (suficiente para
enfrentar los gastos de mantenimiento, operacién, remplazo de equi-
po, pago de dafios a terceros, etc.),

— el registro de la operacion.

— el buen estado de las instalaciones para carga y descarga o
para mantenimiento, tratando de que no provoquen contaminacién,
obstruccién o molestias a los residentes de la zona.

Este tipo de controles, al igual que los comentados en el punto
anterior, se han visto como algunos de los mas importantes a vigilar
por los sistemas regulatorios del transporte carretero, atin por los sis-
temas menos regulados como es el caso britanico. El especial interés
por este tipo de elementos de regulacién se explica por en relacién
que tienen con aspectos como son la seguridad, el trato equitativo en-
tre transportistas o entre éstos y otros contribuyentes, los costos ex-
ternos, etc. Es claro que varios de esos elementos, dado su caracter
de costos externos, no necesariamente entran en consideracién en las
decisiones que, ain bajo condiciones de competencia, toman las em-
presas de transporte y obligan a mantener una regulacién estricta.

4. La eliminacidn de los comités de ruta

Como se sefialé en los capitulos dos y tres del presente trabajo, el
Programa de Desarrollo del Autotransporte Federal, 1977-1982!
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represento, en diversos aspectos, un indudable avance para la mejor
organizacién del transporte carretero. En particular, fueron creados
los comités de ruta, que eran consultados para los casos de otorga-
miento de concesiones. Esto se hacia con el evidente propésito de evi-
tar la duplicacién de servicios en rutas que ya estuvieran siendo aten-
didas por otros transportistas. Sin embargo, tales comités provocaron
una verdadera restriccién para la entrada de nuevos competidores. !?
Segiin lo sefialado por el actual secretario de Comunicaciones y
Transportes de México, ‘‘en 14 afios de existencia de los comités de
ruta no se dio una nueva ruta’’.!* Como es claro, la desaparicién de
los comités de ruta era una condicién necesaria para incrementar la
competencia. Sin embargo, tal medida no representa una condicién
suficiente para garantizar un incremento de la eficiencia en el servi-
cio. En realidad, existe el riesgo de que, como ha sucedido en otros
paises que han desregulado el transporte carretero,'* exista una gran
inestabilidad en la industria con una tasa demasiado alta de banca-
rrotas, exceso de capacidad, disminucién de los salarios reales de los
trabajadores, etc. Si se considera que, como fue sefialado en el capi-
tulo dos, la situacién financiera acfual de muchas empresas de trans-
porte mexicanas es muy dificil, debido a la crisis econémica y su se-
cuela de disminucién de la demanda, entonces parece probable que
se presente en nuestro pais una gran inestabilidad en el subsector ca-
rretero, un incremento de capacidad ociosa {que puede traducirse en
un aumento de tarifas), una excesiva concentracién del mercado de
servicios de transporte carretero en unas pocas empresas (lo cual no
sucede en la actualidad —ver capitulo cuatro—) y una disminucién
de la ya de por si mala situacién laboral en el transporte carretero
(ver capitulo uno).

Este temor puede carecer de importancia o fundamento si, en el
largo plazo, la inestabilidad desaparece quedando sélo las empresas
realmente capaces de enfrentar mayor competencia (en una cantidad
que evite la aparicién ‘‘natural’’ de monopolios) ofreciendo un nivel
de servicio adecuado a las necesidades de los usuarios (lo cual no su-
cede en la actualidad —ver capitulo cuatro—) y se logra un volumen

11 Sccretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa de Desarrollo del Auto-
transporte Federal, 1977-1982, México, 1977.

17 Andrés Caso Lombardo, ‘‘Modernizacién del Sector Comunicaciones y
Transportes™, Ponencia presentada en ¢l Instituto Nacional de Administracién Pidbli-
ca, A.C.. el 2 de agosto de 1989, en la ciudad de México.

13 Ibid.. p. VL.

1 Mackic et al., The British Industry and the European Community, Institute for
Transport Studics. The University of Leeds, Ed. Gower, 1987.
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de ingresos que beneficie a los trabajadores. Es clara la conclusién de
que habri que evaluar o ‘‘monitorear’’ el comportamiento de la es-
tructura de la rama, el nivel de servicio ofrecido a los usuarios y las
condiciones laborales de los trabajadores del transporte carretero.

5. La flexibilizacion de las tarifas

Este es uno de los puntos que parecen mejor disefiados e instrumen-
tados dentro de los cambios descritos. Al permanecer la estructura ta-
rifaria como referencia no obligatoria se introduce un elemento de
competencia que incluso ya se presentaba en la préctica (ver capitulo
uno). Quizas sélo sea conveniente fijar, en algunos casos donde se
tengan evidencias de la posibilidad de que haya competencia ruinosa
o desleal entre empresas o abuso por la falta real de competencia, ni-
veles minimos y méximos obligatorios para el cobro a los usuarios.

Por otra parte, segin los resultados de las encuestas realizadas
dentro del presente trabajo, parece probable una disminucién del ni-
vel promedio de cobro a los usuarios. Nuevamente, habra que eva-
luar, periédica y diferenciadamente por regién y tipos de servicio, si
realmente se presenta dicho fenémeno.

6. El riesgo de que las ‘‘fuerzas del mercado’’ no conlleven hacia un equilibrio
regional o provoquen un perfil intermodal ineficiente

Aunque la desregulacién emprendida en el autotransporte representa
un cambio radical en la tendencia observada hasta 1988, no constitu-
y6 una sorpresa. Ya en un documento elaborado a fines del anterior
sexenio, !’ se afirmaba que la ‘‘situacién actual de la economia, au-
nada al reconocimiento gradual de las tendencias mundiales que se
consolidan en el transporte de carga, ha propiciado que el sistera de
transporte de carga de México abandone paulatinamente el enfoque
preferencial complementario bajo el que se ha desarrollado hasta fe-
chas recientes y evolucione siguiendo un esquema de tipo competiti-
vo integrado que ya es visible en algunos casos especificos’’.!® En
otros términos, se estaba sugiriendo el paso a un nuevo esquema que
propiciara mas la competitividad. Una critica que se puede hacer al
anterior planteamiento es que deja la idea de que el transporte carre-

15 Diaz Diaz, D. e Izquierdo, R., Transporte de Carga en México: opciones de desarro-
llo, Secretaria de Comunicaciones y Transportes y Asesoria de la Presidencia de Rept-
blica, México, julio de 1988.

16 1bid., p. 39.
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tero, incluso el mundial, tiene un comportamiento propio, esto es,
casi independiente de las politicas estatales. Esta visiéon no es del todo
exacta. Primeramente, la tendencia a la desregulacién no es generali-
zada ni ahn en los paises del llamado Primer Mundo: Francia y Ale-
mania Federal tienen una fuerte regulacién del transporte carretero,
sobre todo para prevenir la competencia de éste con el ferrocarril, y
para estos paises .4 modernizacién del transporte es mas una cuestién
de mejora tecnolégica en infraestructura, vehiculos y organizacién,
que una eventual desregulacién. Por otra parte, cabe sefialar que es
un documento inglés el que reconoce que, en el fondo del debate so-
bre las modalidades de regulacién o desregulacién del transporte ca-
rretero europeo, las diferencias se explican por el choque entre el en-
foque ‘‘anglosajén’’ de maximizacién de ganancias (evidentemente,
mas proclive a la desregulacién) y el enfoque ‘‘social’’ de maximiza-
cién del bienestar colectivo.!?

Como es evidente, ambas posturas implican una definicién muy
clara del papel que el estado se asigna en la conduccién del proceso
de desarrollo de los sistemas de transporte. De la lectura del Plan Na-
cianal de Desarrollo 1989-1994!® se deduce que la politica nacional
de transporte que el estado mexicano actual tiene proyectada, esta
concentrada en la construccién de infraestructura (con participacién
privada, en algunos casos) y en la prevencién de condiciones que fa-
vorezcan los monopolios. Resulta claro que las acciones emprendidas
en el aiio de 1989 son congruentes con esta postura que deja el desa-
rrollo del servicio de transporte mas en manos de la competencia
entre empresas que en un esfuerzo de planeacién, aunque adn es po-
sible que el estado pueda desarrollar acciones para promover el desa-
rrollo del transporte carretero en aquellas actividades estratégicas de
la economia.

En relacién con lo anterior, resurge el problema comentado en
el capitulo quinto referente a la intencién de contar con un perfll in-
termodal de costos minimos, esto es, aquella combinacién de modos
de transporte que explote mas eficientemente las caracteristicas tec-
nolégicas de cada modo de transporte.’? ‘

La postura asumida en el capitulo quinto se puede sintetizar
como una inclinacién a que el estado intervenga fuertemente en el
sector transporte mediante inversién, regulacién y prestacién directa

17 Mackic ef al., p. 85.

18 Secretarfa de Programacién y Presupuesto, Plan Nacional de Desarrollo, 1989-
1994, Méxica, 1989.

19 ste objetivo fue incluso delinido como prioritario por cl National Transport
Policy Gommittee de la India cn su reporte publicado el Gobicrno de la India en 1980.
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del servicio para orientar el perfil actual hacia uno de menores costos
totales. Dejar a las fuerzas del mercado dicha tarea implicaria la de-
saparicién de toda clase de distorsiones que actualmente se presen-
tan, principalmente en lo que se refiere a subsidios directos e indi-
rectos. Sin embargo, como es evidente, independiente a todos los
problemas tedrico-metodolégicos que esto implica (por ejemplo, para
asignar los costos causados realmente por cada usuario, bajo condi-
ciones de costos comunes),? otros problemas tienen una naturaleza
politica, dada la resistencia que pudiera esperarse por parte de las
personas o empresas acostumbradas a contar con las ventajas que las
distorsiones les proporcionan.

En sintesis, aun cuando algunas de las medidas comentadas pa-
recen ser, en lo general, adecuadas, existe la posibilidad de que se to-
men algunas otras que incluso eran inexistentes cuando habia regula-
cién tarifaria formal y el rigido régimen de concesiones y permisos
por ruta y especializacién. En particular, habra que tomar en cuenta
las regulaciones que garanticen o promuevan la elevacién de la cali-
dad del servicio.

20 probablemente, la mejor exposicién de tales problemas se encuentra en el li-
bro Economics of public transport, del autor C.A. Nash, ed. Longman, 1982, capitulo
tres.
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a investigacion que Victor Islas realiza en este

libro consiste en una evaluacién del desempeno
del sector transporte en México y sus efectos sobre
el resto de la economia. Desde los informes de las mi-
siones del Banco Mundial de 1964 y 1970 no se habia
vuelto a emprender una investigacion de este tipo so-
bre el sector transporte. El presente estudio se con-
centra en la red de transporte interurbano de carga
(carretero, ferroviario, aéreo y maritimo) y permite lle-
gar a conocer la estructura econémica del sector a
través de los datos recogidos por la encuesta entre
empresas transportistas y usuarios de los diferentes
modos de transporte. De esta manera la competencia
entre ellos se analiza a partir de la evidencia empiri-
ca, que generalmente ha estado ausente en el anali-
sis de dicho sector.
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