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"El efecto global del traslado de perso-
nas y mercancias a diversos sitios convierte
al transporte en un factor fundamental
de cohesién social y econdémica; por ello
puede considerarse como instrumento bi-
sico ‘en la planeacién del desarrollo y
como una actividad estratégica para el
pais. En esta perspectiva, y con el objeto
de ofrecer elementos para un conocimien-
to global del transporte en México, se
resefian aqui algunos antecedentes histd-
ricos de interés, se presenta un diagnés-
tico sobte su dindmica de 1970 a 1982,
una evaluacién de la politica oficial para
esos afios y un resumen final.

La dinimica de la sociedad actual otor-
ga un significado creciente a las nociones
de movilidad, velocidad y tiempo que in-
cluye el transporte. La' creacién de me-
dios y sistemas para permitir satisfacer
la demanda de movilidad ha sido consi-
derada como indicador de desarrollo vy,
en efecto, el enlace que el transporte per-
mite entre la produccién y el consumo
muestra los niveles alcanzados por la ac-
tividad econdmica y la organizacién social.

El transporte es una actividad clara-
mente diferenciada dentro de la division
social del trabajo y se expresa como la
continuacién del proceso productivo en el
interior del proceso de circulacién de las

~ INTRODUCCI6N

metcancias,  cumpliendo los objetivos de
este Gltimo proceso.' La peculiaridad del
transporte consiste en que el desplaza-
miento de lugar es consumido en el mo-
mento mismo en que se produce.’

El desarrollo del transporte ha permi-
tido disminuir los gastos de circulacién
y acelerar la velocidad de rotacién del
capital.® Estos efectos sobre la actividad
econémica se han conocido desde que la
formacién del mercado interno, de capi-
tales, fuerza de trabajo y mercancias ha
dado su caracteristica principal a la so-
ciedad contemporinea.

Una de las consecuencias mas signifi-
cativas del desarrollo del transporte ha
sido la especializacién y diversificacién de
las actividades; a ésta se pueden agregar
otras que permiten avanzar en la revisién
de sus principales aspectos y perspectivas.
Lo anterior implica llevar la definicié
del transporte al 4mbito de su proyeccion
como fendémeno social. Supetar la com-
prensién del transporte como medio de

1 Karl Marx, El -capital, tomo n, México,
Fce, 1972, p. 135. v

2 Ibid., p. 50; en la industria del transporte
“...se paga y se consume el mismo proceso
de produccién y no un producto separable de
é1” (ibid., p. 51).

8 Ibid., p. 135.
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desplazamiento y plantearlo como un fac.
tor de desarrollo que contribuye a satis-
facer la necesidad humana de movilidad
en un contexto social e histérico deter-
minado permite comprender sus funcio-
nes de manera mis adecuada.

El transporte en México presenta un
sinnfimero de variantes dependiendo de
cada uno de los modos que comprende.
Por ello, hay que dar prioridad al cri-
terio funcional de conjunto sobre ciertos
aspectos operativos particulares; asf, con-
sidero la demanda y la accién del tras-

1

10

lado de personas y mercancias a diversos
sitios como unidad y destaco su impacto
general sobre la produccién y distribu-
cién de los bienes elaborados.

La informacién aqui manejada com-

- prende basicamente el perfodo de 1970 a

1982, aunque en ocasiones se incluyen
cifras de afios mis recientes. En lo posi-
ble, procuré agrupar la informacién aten-
diendo al criterio arriba sefialado; sin em-
bargo, la mayor parte de los datos estin
agrupados por modo de transporte: carre-

‘tero, ferroviario, maritimo y aéreo.
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La participacién del transporte en el

desarrollo de nuestro pais se puede apre-
ciar desde diferentes enfoques. El que
considero tiene como base la nocién de
movilidad entendida como atributo prin-
cipal del transporte y como resumen de
las siguientes funciones que cumple: im-
pulso a la actividad econémica, enlace
entre produccién y consumo, distribucién
de los bienes elaborados, integracién de
las actividades humanas y de los espacios
urbanos y regionales, desarrollo de los
modos de transporte, y cohesién "de
los- grupos sociales. ' '

El grado de compléjidad alca;nzado poi‘
la organizacién social y la actividad eto-

ndmica determina el cumplimiento de

estas funciones, que pueden ser reagrupa-
das a su vez en términos de la contribu-
cién del transporte mexicano a la expan-
sién econdmica, a la integracién y  co-
municaciéh entre grupos humanos, y al

uso y transformacién del espacio. Este

conjunto sitve como guia en la observa-
cién de algunos aspectos de su historia,
la cual es el motivo de este capitulo.

El critetio clave para seguir la histotia

capfTuLO 1

ANTECEDENTES

del transporte y proponer una periodi-
zacién puede establecerse en el cambio,
sustitucion e introduccién de nuevos mo-
dos ‘de transporte, entendiendo modo de
transporte’ como intencién y uso particu-
lar de uno o varios vehiculos especificos
para satisfacer la necesidad de movilidad.
En general, la historia del transporte pue-
de definirse como la historia de los cam-
bios en la movilidad, que siempre expre-
sard los quiebres y continuidad de las
cambiantes condiciones de la produccién
y satisfaccién de las necesidades sociales.

En este trabajo se consideran algunos
aspectos de la historia del transporte por-
que sus caracteristicas actuales y perspec-
tivas tendrin una mejor explicacién cuan-
to mayor conocimiento de ‘sus antecedentes
tengamos. Sin embargo] solo se pre-
tenden reunir aquellos aspectos que per-
mitan ilustrar la afitmacién del parrafo
anterior y sugerit que la historia del trans-
porte sea motivo de un estudio especial.
Se presenta aqui un recuento amplio de
las caractetisticas del transpotte dutante
la Colonia, el siglo xix y principios del
xx, intentando- realzar ‘el panorama que

1t
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ofrece de 1925 a 1960 como antecedente
inmediato de su configuracién actual,

La historia del transporte en México
ni es tan préxima como para que se la
entienda por evidente, ni tan lejana que
no tengamos noticias de ella. Mas bien
es una historia presente. El relato de una
conquista que no acaba; como dice Bas-
sols: “En realidad la historia de las co-
municaciones en México no es sino el re-
lato de cémo y en qué forma se han ido
conquistando para el progreso nuevas

regiones: basta ver los mapas de diversas
9 4

épocas”. .

La actualidad de las diversas circuns-
tancias que han rodeado los momentos
significativos en la configuracién del

transporte se aprecia - tanto en el plano.

de la_construccic_'n’l_,,de“las vias de comu-
nicacién como en el de la. introduccién
de nuevos medios de transito, puesto que
se trata de una actividad que dificilmen-
te llegard a encontrarse completamente
estructurada algin dia. Su cambio es tan
constante como permanente la necesidad
que lo origina. De ahi la presencia de las
condiciones que han acompafiado su im-
pulso e impacto social en diversas épocas.

Entre los principales rasgos que apo-
yan los elementos mencionados en los dis-
tintos periodos de la evolucién del trans-
porte en el pais, destacan los siguientes:

Primer periodo. Cotresponde al ptimer
reconocimiento del terriforio y de sus fi-
quezas, a la llegada sucesiva y afianza-
miento de los pobladores de Mesoamérica.
En el proceso de desarrollo y configura-
cién de las sociedades de la época, la

4 Angel Bassols Batalla, “Consideraciones
geogrificas y econdmicas de las redes ecarre-
teras y vias férreas en México”, Investigacidn
Econdinica, v. xix, nim. 73, 1959, p. 45.

12

expansién territorial, politica y econémica
fue, a la vez que un medio de repro-
duccién, un signo de recomposicién. A tra-
vés de la exploracién del terreno se cons-
truyeron las primeras rutas que comuni-
caron las diversas regiones y grupos so-

ciales y que contribuyeron a consolidar

los dominios y a delimitar sus 4dreas de
influencia. Sobre este conocimiento de la
geografia se fundaria mis adelante la red
de comunicaciones terrestres.’

En el México prehispanico el intercam-
bio de productos, las actividades de de-
fensa o conquista y la conduccién de
mensajes se realizaron por caminos cons-
tituidos por brechas, mas o menos angos-
tas, adecuadas para el transito de perso-
nas.” Puede sugerirse -que entonces se di-
sefi6 el primer trazo dé la red de comu-
nicaciones del pais sobre la cual mds ade-
lante evolucioné el transporte.

Segundo periodo. Corresponde. a la
invasién espafiola y al coloniaje. La in-
vasién- espafiola .. signific una verda-
dera revolucién en los medios . de trans-
porte y en la técnica de comunicacién
terrestre”.” La introduccién de caballos
y-mulas y de nuevos recursos de comu-
nicacién tuvo gran importancia, aunque
habrian de pasar muchos afios antes de
que dominaran sus caracteristicas en la
vida social y econémica de la Nueva Es-
pafia.’ '

A partit de entonces y durante tres

§“...las mds poderosas congregaciones indi-
genas trazaron infinidad de rutas de penetra-
cién militar, politica y econémica en las zonas
donde erigieron sus ‘imperios’.” (A. Bassols Ba-
talla, “Bosquejo hist6rico-geogrifico del desa-
rrollo ‘de la red de caminos en México”, I'i-
vestigacion Econdmica, v. X1x, ntr1, 76, 1959,
p- 646).

6 Idem.

7 Ibid., p. 649.

8 Ibid., pp. 649-650.
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siglos “multitud de aventureros, comer-
ciantes, soldados, religiosos y empleados
civiles del gobietno central, trazaron las
rutas que luego habrian de ser caminos
importantes. en la Nueva Espafia. Poco
a poco, después a través de una lenta y

penosa marcha por las montafias, plani- -

cies, selvas y desiertos, se fueron descu-
briendo nuévas regiones”.’ '

A través de la expansién colonial espa-
fiola y de la incorporacién de nuestro
pais a su dindmica, el desarrollo de la
actividad econémica agricola y minera
sefiala un segundo trazo de las vias de
acceso y explotacién de la riqueza na-
tural. Sobre este trazo se aplicaron nue-
vos criterios y adelantos técnicos para el
uso del espacio. E| aumento en el trafico
y la extensién de las redes camineras pro-
dujeron el primer antecedente del perfil
de la distribucién regional de los prin-
cipales centros econdmicos.’®.

El trazo y mejoramiento derutas para
ampliar la red de comunicaciones se hizo
con el fin de trasladar los- productos
agricolas y minerales que se expottaban
a Espafia y de abastecer los poblados de
importancia y las ciudades que centrali-
zaban el poder politico.™

9 Ibid., p. 650. ' L :

10 “En el curso del siglo xvi fueron cons-
truidos varios caminos mas anchos [...] para
el trinsito de estrechas carretas (y por su-
puesto de cabalgaduras) otros trazados para
el trinsito de personas y animales vnicamente”
(ibid., p. 651).

“Durante los siglos xvir y xvin se ampli6
considerablemente la longitud y se hizo mds
amplia la red de caminos de la Colonia, cuya
calidad, sin embargo, continué siendo pésima,
no obstante los adelantos alcanzados ya para
esa época en otros paises de Europa y Améri-
ca” (idem).

11 Ibid., p. 652. ,

“Durante el perfodo de vigencia del gobier-
no espafiol, la red d¢ comunicaciones se am-
pli6 principaliente en sentido longitudinal

Con esos mismos objetivos, se introdu-
jeron uha- 'serie de innovaciones en los
vehiculos de transporte de carga, adap-
tindolos a las condiciones de la geografia
del terreno del pais. Estas’ innovaciones
permitieron ampliar los recorridos y pro-
porcionar a la actividad minera en par-
ticular. los vehiculos que requeria para
el transporte en largas distancias.’* .

Seglin los resultados que Bassols ex-
pone sobre la evolucién de las vias de
comunicacién, a fines del siglo xvm se
empezaron a construir los primeros bue-
nos caminos. El virreinato contaba en-
tonces con 16 caminos principales, 13
menos importantes y 4 ramificaciones de
las redes provinciales de caminos de he-
trradura regulares y malos® En estos

—en aquel .tiempo tiene su origen .este defecto
existente hasta hoy, que caracteriza la red
nacional de caminos— vy, transversalmente en el
seno mismo de la Altiplanicie” (ibid., p. 651).

“Las carreteras se proyectaban en todas di-
recciones con la ciudad de México en el centro.
" "Se dio prioridad a la construccién de cami-
nos que enlazaban a las regiones mineras Yy a
las avanzadas del norte con: la ciudad de Méxi-
co, y a ésta con Veracruz” (John. H.. Coatsworth,
El impacto econdmico de los ferrocarriles en el
Porfiriato. Crecimiento y desarrollo. México,
Coleccién Sep Setentas, nim. 271, 1976, p. 24).

1z “La necesidad de transportar carga volu-
minosd a través ‘de regiones fronterizas relati-
vamente inseguras, condujo a- la modificacién
de las.carretas espafiolas de carga y al desarro-
o del singular carro mexicano, una carreta
enorme con dos ruedas tirada hasta por die-
ciséis mulas. Estos carros construidos con ta-
blaje pesado y reforzados con picas y abraza-
deras; podfan servir como casamatas rodantes
para protegerse de los indios. Cdravanas de
tréinta y ochenta de estos enormes vehiculos
proporcionaban €l transporté esencialmente de
larga distancia que necesitaba la industria
minera, Una vez que la produccién minera
empez a debilitarse, y que la prosperidad del
siglo XVI cedié lugar al ‘sitio de la depresién’,
la red de carreteras se deterioré ripidamente”
(John H. Coatsworth, op. cit., p. 24 y 25).

18 A. Bassols Batalla, “Bosqueéjo...”, p. 652
y 653.

s -
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caminos predominaban las recuas de mu-
las sobre el transito vehicular. El costo del
transporte era muy alto, segiin estimacio-
nes del barén Von Humboldt, de Fran-
cisco Pimentel y de Matias Romero, todos
historiadores de la época. ™

A partir de la independencia de 1810,
la construccién de caminos para carrete-
ras y la incorporacién del ferrocarril im-
pulsaron la integracién del territorio y
la comunicacién: “De nuevo eran los
estados mis ricos por su auge agricola
y minero, por la importancia de sus ciu-
dades, por su posicién en el mapa y sus
antecedentes histéricos de relevancia geo-
econémica —los cuales arrancaban desde
la época precortesiana y se continuaban
a través de toda la Colonia—, los mejor
comunicados.” *° '

Las funciones que en esa etapa cum-
plieron los caminos fueron tanto econé-
micas y politicas como militares. En el
trazo y construccién de estas rutas sdlo
tres pésimos caminos de herradura cru-
zaban a lo ancho la Sierra Madre Occi-
dental. Las mis importantes rutas se ex-
tendian a lo largo y ancho de la altipla-
nicie, sobre todo en la zona centro y sur.*®
Hasta esta época, los pasajeros podian
transportarse en diligencias y carruajes,
en literas, a lomo de caballo o burro y
a pie” Y la carga se transportaba por

14 John H. Coatsworth, op. cit., p. 24. Véan-
se las referenciaa que presenta F. Gonzdlez
Roa, El problema ferrocarrilero y la compafiia
de los ferrocarriles nacionales de México, Méxi-
oo, Edicién de la liga de Economistas Revolu-
cionarios de la Reptiblica Mexicana, A.C., 1975,
p- 110 y 111 (Edicién original: 1915).

15 A, Bagsols Batalla, “Bosquejo...”, p. 655.
Hacia 1850 existfan once caminos principales
con servicio regular de diligencias (fdem.).

16 Ibid, p. 656. . A

17 John H. Coatsworth, op. cit., p. 68. “En
la época anterior a los rieles, las recuas de
mulas competfan con las carretas en las carre-

14

medio de carretas, recuas de mulas o por
cargadores indigenas.

Tercer periodo. En este periodo la
consolidacién del sistema capitalista im-
pulsé y exigié una serie de .cambios en
el transporte. La actividad comercial y la

‘expansién de la agricultura, la minerfa

y la incipiente industria fueron a su vez
estimuladas por la incorporacién del fe-
rrocarril y la sustitucién, aunque no eli-
minacién, de los recursos anteriores del
transporte. Las transformaciones en el uso
del espacio que propicié esta actividad
comprendieron desde la redefinicién de
los criterios coloniales para el poblamien-
to y desarrollo urbano en nuevas regiones,
los primeros cambios en los criterios ex-
tensivos de la produccién agricola y ga-
nadera, hasta la reorientacién de la par-
ticipacién de los diversos grupos sociales
en el mercado interno y externo, y la
integracién del pais a nivel internacional.
Destaca también el aumento en la movi-
lidad y en los movimientos migratorios
que en este {iltimo aspecto constituyeron
un impulso significativo a la' comunica-
cién social.

Cuatro afios después de la inaugura-
cién del ferrocarril México-Veracruz, rea-
lizada en 1883, el sistema federal de ca-
rreteras alcanzé su méixima expresién.®
Ya para entonces las distintas vicisitudes
por las que habfa pasado la construccién
de la ruta Meéxico-Veracruz quedaban

teras federales donde era posible el trifico ro-
dante. Sélo se utilizaban recuas de mulas entre
las ciudades y los pueblos que no estaban co-
nectados por caminos transitables por vehicu-
los” (ibid., p. 123).

18 Gustavo Baz y E. L. Gallo, Historia del
ferrocarril mexicano, México, Ed. Cosmos, 1975,
p- 3 del suplemento (Edicién original: México,
1874) . Y Coatsworth, op. cit., p. 29.
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atras;” se inauguré asi la “Era de los
ferrocarriles” en México.”

Los dltimos veinticinco afios del siglo
xix marcan la consolidacién del capita-
lismo como modo de produccién domi-
nante en nuestro pais.”* En funcién de las
caracteristicas del desarrollo econémico
que anteceden este suceso, pueden determi-
narse las transformaciones que propicié y
de las cuales fue expresién el ferrocarril.

Efectivamente, en México la construc-
cién de los ferrocarriles no se constituyé
en factor que precediera al surgimiento
del capital industrial caracteristico- de la
época a nivel mundial, sino que ese pro-
ceso respondié a la demanda de nuestra
economia ya en movimiento, desempefian-
do entonces un papel decisivo.”®

19 “Siete afios después de ‘la inauguracién
del ferrocarril de Manchester a Liverpool, el
primero de Inglaterra, es decir, en 1837 y bajo
la administracién del general Bustamante, so-
licité y obtuvo D. Francisco Arrillaga, del co-
mercio de Veracruz,. un privilegio : exclusivo
para construir una via férrea de México a Ve-
racruz, con un ramal a Puebla” (Gustavo Baz
y E. L. Gallo, op. .cit.,, p. 15).

De lo cual se puede sefialar que pasaron 36
afios para concluir esta lfnea. Entre las razo-
nes de ello se encuentran los disturbios e ines-
tabilidad politica por la que atraves6 el pafs.
Véase también, Gonzilez Roa, op. cit.. p. 2.

20 A. Bassols Batalla, “Bosquejo..:”, p. 659.

21 Entre los cambios que caracterizaron esta
€poca destaca la construccién de pricticamente
“toda la red ferroviaria que principalmente
consistfa en vias longitudinales de Norte a Sur
y de enlace del altiplano con las puertas del
Golfo de México” (A. Aguilar, “Problemas
estructurales del subdesarrollo”, Problemas del
Desarrollo, num. 8, 1971, p. 298).

22 Agustin Cueva, El desarrollo del capita-
lismo en América Latina, México, Siglo XXI,
1978, p. 112, cita a Heraclio Bonilla, “Guano
y burguesia en el Pert”: “para que su rol
[de los ferrocarriles] sea decisivo, responde a
la demanda de una economia ya en movimien-
to. En el caso del Pert [...] estos ferrocarriles
pn se articulan' a la estructura interna de la
economfa peruana, sino que mis bien fueron
los vehiculos de desintegraciéri de la economia

Entre los miltiples factores de creci-
miento de la economia, la extensién y
afianzamiento del capital nacional, la re-
novacién institucional de la reforma de
1857 y sobre todo el ripido aumento de
la demanda exterior de alimentos, mate-
rias primas y metales industriales se cons-
tituyeron en estimulos claves para el desa-
rrollo del transporte y de los ferrocarriles
en particular.

Estos factores indican la importancia
que tuvo el transporte en el proceso de
extensién de la-acumulacién capitalista en
Meéxico, en patticular: 1. Su contribu-
cién a la redefinicion de la estructura
social consistib, ademds de la incorpora-
cién de poblacién en calidad de proleta-

- riado propiamente tal —junto con la mi-

netfa y la incipiente industria manufac-
turera—, en la desintegracién de la eco-
nomia campesina impulsando la incorpo-
racién de estos sectores sociales al mer-
cado de trabajo “libre”; y, por otro lado,
vinculado m4s estrechamente a su impac-
to econémico, a través del estimulo a la
actividad mercantil, contribuyé a la con-
solidacién de una clase burguesa ocupa-
da de la politica y el comercio. 2. La
necesidad y estimulo del desarrollo de los
ferrocarriles que la actividad exportadora
impuso convirti al transporte, y a las
comunicaciones en general, en un medio
de integracién de gran parte del territorio
nacional.®® Como dice Gonzilez Roa:

Vemos pues que los ptopdsitos de la poli-
tica ferrocarrilera eran los siguientes: No
sélo favorecer la distribucién anterior, sino
aumentar el comercio con el extranjero.
Arrojar al mercado grandes. cantidades de

campesina a través de los cuales se reforzé la
dependencia en Peri”. : ) ’

28 Para complementar la idea, véase la re-
ferencia que hace Agustin' Cueva a Pedro Paz,
en op. cit, p. 154, .~ - ‘
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articulos inexplotados por falta de comu-
nicaciones. Favorecer la exportacién de los
articulos que no.eran de consumo en el
pais y provocar que aumentaran la pro-
duccién nacional. Hacer de México un
pais de trifico internacional entre la- Euro-
pa y el Asia. Introducir la competencia
exterior para destruir los monopolios. #*

Estos hechos refuerzan la idea de que
para pasar al estudio del transporte es
necesario comprender las relaciones que
establece el desarrollo econémico y el ‘sis-
tema industrial o las del eje de la dina-
mica expansiva capitalista, pues de ello
pueden deducirse elementos fundamenta:
les para su caracterizacién. Por ejemplo,
el hecho de que en nuestro pais el trans-
porte haya sido desarrollado bajo el es-
timulo de la actividad comercial agroex-
portadora le da desde sus.origenes un
sello distintivo respecto a la funcién y
grado de adecuacién con que habria de
apoyar més adelante el desarrollo de la
industrializacién.. A diferencia de- otros
paises que le incorporan directamente a
este proceso, en nuestro caso habrd de
sufrir una serie de modificaciones y adap-
taciones que, sin poder convertirse total-
mente en realidad, desplazarin al ferro-
carril por la introduccién: del transporte
por- catretera, ‘que revoluciond la dini-
mica de esta actividad a partir de la in-
corporacién  del motor de combustién in-
terna. Este es quizd uno de los origenes
del desfase que el ferrocarril tiene, desde
los afios veinte de este siglo, respecto de
las exigencias de la actividad econémica.*®

24 F. Gonzilez Roa, op. cit., p. 35 y 36.

28 Otro elemento que contribuye a afirmar
la idea ariterior es el trazo de las rutas ferro-
viarias tendientes a volcar hacia el exterior
nuestra economfa. Al respecto, Mario Gill, en
su trabajo Los ferrocarrileros, 1971, citadoe por
el introductor a la obra. de Gonzélez Roa (op.
cit, p. 18), califica ‘este fenémeno como “el
pecado original. de los ferrocarrileros. mexica-
nos” por el inadecuado trazo de las vias y por

16

“Cuando en los afios noventa el ferroca-
rril entraba en su ‘edad de oro’, los cami-
nos pasaban por un momento de angustio-
so abandono.” ** Era ya muy evidente que
la introduccién del primero y la sustitu-
cion de los caminos ocasionarian conse-

servir preferentemente a intereses extranjeros.
Y el propio Gonzdlez Roa ya compartia las
observaciones hechas por el ministro de Ha-
cienda, José Ives Limantour, de que: “La lo-
calizacién de las lineas deja mucho que desear,
bien sea que se la considere desde el punto
de vista de la remuneracién de los capitales
empleados en ellas, o por el lado de los inte-
reses de las diversas regiones que atraviesan
los ferrocarriles; y resentimos cada dia mds
los inconvenientes de que se hubiese empren-
dido la construccién de las lineas troncales sin
tener un plan general bien estudiado. Si desde
un principio no se hubieran tomado én cuen-
ta, de otro modo que como consideraciones de
segundo orden, los méviles particulares de las
empresas en las circunstancias especiales de
cada caso, los ferrocarriles estarian explotdn-
dose hoy mds econémicamente en provecho de
los accionistas y del piiblico, y un gran nu-
mero de comarcas que actualmente estin ais-
ladas, se hallarian unidas con cintas de acero
al resto de la Repiblica. Trazos hechos por
lugares dificiles con el objeto de pasar por
determinadas propiedades; o viceversa, rutas
escogidas por su- bajo costo de construccién
sin atender a las necesidades de las naciones
vecinas o de los centros de produccién y de
consumo; lineas exageradamente desarrolladas
con perjuicio de los fondos piiblicos, por ra-
z6n de la subvencién kilométrica; paralelismo
de lineas en longitudes considerables y situa-
das a corta distancia unas de otras; ferrocarri-
les que comienzan en el desierto y concluyen
en el mismo desierto; vias que jamds pudieron
explotarse; esos y otros varios inconvenientes
se habrfan entonces evitado, y los resultados
pecuniarios de la explotacién presentarian hoy
un buen incentivo para la inversién de capi-
tales, en la construccién de nuevas lineas en
lugar de ser, como estd sucediendo en muchos
casos, un motivo de serio desaliento” (Discurso
del ministro de Hacienda ante las Cdmaras Fe-
derales, el 16 de noviembre de 1908, citado en
Gonzilez Roa, op cit., p. 52-53.

De lo anterior no debe suponerse una in-
eficacia total de la proteccién otorgada por el
gobi€rno, como lo expresa la intensa explota-
cién de la actividad mercantil de la época.

26 A. Bassols Batalla, “Bosquejo...”, p. 657.
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cuencias irreversibles en el desarrollo del
transporte mexicano. Como atinadamente
sefiala Bassols: -

Los distintos tipos de transporte cumplen
sus funciones en el marco de determinadas
realidades sociales y econémicas; aparecen

no antes ni después, sino cuando el desa- -

rrollo material de la sociedad necesita
utilizarlos y vence, a la postre, aquel me-
dio que mejor sirve a las exigencias que
en ese pais predominan. Los transportes
se desarrollan paralelamente a la evolu-
cién de la sociedad humana y es el sistema
existente el que condiciona, entre otras
cosas, el paso de un medio de locomocién
a otro y el que va produciendo los adelan-
tos técnicos que han de traer el triunfo de
tal o cual medio de transporte. Los regi-
menes sociales crean los medios que exige
su normal y mejor funcionamiento. Este
fenémeno ha ocurrido en la historia de
todos los: pueblos y nuestro pais no podia
ser una excepcién. 27

En cuanto a la situacién de los otros
modos de transporte en el momento en
que los ferrocarriles abtian una nueva épo-
ca de su desarrollo, destaca lo siguiente:

® Respecto del transporte carretero, hay
que afiadir a la descripcién anterior los
once caminos principales, otros 18 muy
estrechos y los tres que cruzaban la Sierra
Madre Okcidental. Sus condiciones se
deterioraron aceleradamiente, tanto por los
conflictos militares como por la disminu-
cién en el nimero de bestias de carga y
por el receso que hubo en la actividad
econémica posterior a la Independencia.
Destac también la disminucién en los
gastos de mantenimiento: conforme avan-
zaba la construccién del ferrocarril, iba
siendo trasladado a particulares que reci-
bfan en concesién su explotacién.® Con

27 Ibid., p. 658 (cursivas mfas).

28 “Lo poco que se gast6 en el mantenimien-
to de las carreteras durante los cincuenta afios
anteriores a la invasién francesa, provino prin-
cipalmente de peajes pagados por los usua-

todo, las recuas de mulas, las carretas y
los cargadores indigenas subsistieron, so-
bre todo en el transito de cortas distancias
y zonas poco comunicadas.®®

® La navegacién interior y de cabotaje
sélo tuvo importancia.a nivel local tanto
por la situacién geografica del pais como
por los elevados costos de transportacién,
que en definitiva limitaron su participa-
cién en el comercio del pais.*

rios; las autoridades habfan otorgado a con-
tratistas privados el derecho de cobrar peaje
en los caminos principales, a cambio de uti-
lizar una parte de los ingresos en el manteni-
miento y reparacién de carreteras” (John H.
Coatsworth, op. cit, p. 27). :

“Con el desarrollo de los ferrocarriles men
guaron los gastos en las carreteras federales.
Tan pronto como se construfan rieles entre
pueblos unidos por una carretera federal, los
gobiernos local y estatal debfan asumir la res-
ponsabilidad por el mantenimiento y repara-
ciones de la’ carretera... El deterioro de los
caminos nacionales habia llegado muy lejos de:
bido a la atencién y canalizacién de fondos
para el desarrollo de los ferrocarriles” (ibid.,
p. 33). '

29 “El transporte por carreta comercial y por
recuas de mulas ces6 por completo a lo largo
de las rutas del ferrocarril, pero los cargadores
indigenas subsistieron hasta bien entrada la
€poca del ferrocarril, junto con sus ubicuos
burros, segin algunos informes. Generalmen-
te, el ferrocarril de segunda clase permitfa 25
kilos de equipaje, y cierta carga que antes
la transportaban los cargadéres y burros, pro-
bablemente se pasé a los ferrocarriles. Hacia
1910, casi toda esta competencia habfa termi-
nado aunque parece que los medios antiguos
se siguieron usando en el trifico de corto al-
cance. En la época anterior a los rieles, las
recuas de mulas competian con las carretas
en las carreteras federales donde era posible el
trifico rodante. Sélo se utilizaban recuas de
mulas entre las ciudades y los pueblos que no
estaban conéctados por caminos transitables
por vehiculos” (ibid., p. 123). ‘

80 “México carece casi por completo de co-
rrientes navegables. El trifico de los lagos, es-
pecialmente en el Valle de México'y en el lago
de Chapala fue significativo sélo para el co-
mercio local... A lo largo de la costa del
Pacifico, se eliminaron las posibilidades de un
transporte por agua al no existir una planicie

17
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® En cuanto al transporte maritimo,
que sobre todo conducia a través de los
puertos del Golfo y de Veracruz, la com-
petencia del ferrocarril- y la sostenida
entre las diversas compafiias que contro-
laban los transportes seguramente le afec-
t6, pues en la medida en que las rutas
por tierra comunicaban el mismo obje-
tivo que por agua el transito fue posible-
mente sustituido.®

La extensién de la red de ferrocarriles
en 1901 era de 10 309 kilémetros.*? Para
1910 alcanzé un total de 24559 kiléme-
metros, aun ‘a pesar de la politica de res-
triccién a la expansién ferrocarrilera que
caracteriz los dltimos afios del potfi-
riato,*® o

costera. Las mont,aiias subfan directamente des-

de el mar y los rios. que descendian por sus -

laderas no se podian hacer navegables” (ibid.,
p- 349). .

81 “Ademds del costo que representaba el :

trasbordar la carga de embarcaciones' costeras
a trasatlinticas, losobservadores notaron que
las tarifas de embarque costero eran normal-
Inente tres.veces mds altas que la tarifa que
se cobrara en las embarcaciones trasatldnticas
por distancia .igual” (ibid., p. 35).

“Existe una evidencia considerable para in-
dicar que la primera de las lineas troncales
del Valle de México a la frontera con los Es.
tados Unidos [El ferrocarril central], en un
principio estableci6 tarifas extremadamente ba-
jas para la carga internacional, con el objeto
de desviar las mercancias de la ruta del Gol-
fo de Meéxico, hacia Veracruz, donde su com-
petidor, el Ferrocarril Mexicano, unfa el puer-
to con la ciudad de México. Estas tarifas bajas
fueron severamente denunciadas en la prensa,
especialmente porque se cobraban tarifas mds
bajas. sobre los articulos de importacién nor-
teamericanos que sobre los productos mexica-
nos del mismo tipo, dando como resultado
que una comisién- de la Secretaria de Fomento
publicara un informe en el que acusaba a la
compaiifa de realizar un manejo ilegal de tari-
fas” (Ibid. p. 87). . .

82 Gustavo Baz y, E. L. Gallo, op. cit., p. 5
del suplemento. T :

38 “El .ntmero total de kilémetros de cami-
nos, de fierro en la Repiiblica al celebrarse,

18

El alcance que tuvo hasta este afio el
ferrocarril marca el punto mis alto de
la preeminencia de este modo en la his-
toria del transporte. Después, durante la
Revolucién Mexicana, se limitarid su cre-
cimiento, y -l nuevo auge de las carrete-
ras por la introduccién de los automéviles
le ir4 restando su importancia inicial, aun-
que no en el impacto que tuvo en la con-
figuracién del sistema de transporte me-

el 16 de septiembre de 1910, el centenario de
la Independencia, era de 24559, de los cuales
4840 correspondian a pequefias lineas de ca-
récter local, construidas por concesiones de los
Estados. Asi, pues, la longitud real de los Fe-
rrocarriles Mexicanos construidos y adminis-
trados bajo concesiones de la Federacién era
de 19719 kilémetros, de los que el gobierno
posefa o controlaba cerca de 14000 kilémetros”
(F. Gonzilez Roa, op. cit., p.48) . Véase también
el trabajo de Coatsworth, op. cit., p. 79 y 80.

En cuanto al nimero de personas y carga
transportada por el ferrocarril, John Coatsworth
presenta los siguientes datos: “un total de
15821 921 pasajeros fueron transportados a
una distancia promedio de 67.0 km, a un costo
promedio de $0.01919 por kilémetro en trenes
de México durante 1910 (Ibid., p. 83).

“El perfodo de la mds rdpida expansién de
los servicios ferroviarios de carga, al igual que
de pasajeros, se inicia en 1882 al terminarse
los primeros tramos de la linea del Ferrocarril
Central desde :la ciudad de México a la fron--
tera con los Estados Unidos [...] el crecimien-
to sostenido de las toneladas transportadas por
los ferrocarriles mexicanos se interrumpié en
solo dos afios entre 1877 y 1908. Los afios de
1886 y 1893 sufrieron disminuciones de' 8.6
y 9.0 por ciento, respectivamente. Entre 1873 y
1910, Ias toneladas transportadas por los ferro-
carriles mexicanos aumentaron de 150000 a 14
millones. Sin embargo [...] la tasa de creci-
miento disminuyé durante el periodo. Durante
el ultimo decenio del porfiriato el tonelaje
casi se duplicd, pero este ritmo contrasta des-
favorablemente con el incremento experimen-
tado durante los afios de 1880, en que el
tonelaje aumenté mas de diez veces, y con el
aumento de casi un 300 por ciento en el dece-
nio de los afios 1890. Durante todo el periodo
de 1873 a 1910, la cantidad de toneladas trans-
portadas aument6 a una tasa promedio anual
de '13.0 por ciento” (Ibid., p- 104; véase en
la misma fuente el cuadro mv-1, p. 102 y 103,
y el cuadro w-4, p. 110).
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xicano y, a través de éste, en el orden
econdémico y social.**

Cuarto periodo. Considera los afios de
1925 a 1960, cuando el transporte ad-
quiere la estructura que lo caracteriza en

la actualidad por la sucesiva incorpora-

cién del autotransporte y las aeronaves.
Este lapso corresponde al proceso de con-
figuracién del México contemporineo con
la integracién del transporte comio com-
plejo multimodal, donde la preeminencia
del autotransporte proporcionaria las
bases para la atticulacién de las distintas
vias y medios de comunicacién carretera,
ferroviaria, maritima y aérea.

La expansion de la economia sobre
bases capitalistas dotara al transporte de
un mayor grado de complejidad y articula-
cién en el aparato productivo e institucio-
nal. A ‘partir de ello, su contribucién a
la produccién, al consumo y-a la distri-
bucién de los bienes elaborados serd fun-
damental. El . transporte acompafiard al
conjunto de actividades econémicas y serd

8¢ “Cuando el capitalismo nacional recibié
como consecuencia de la Revolucién Mexicana
un poderoso impulso, a causa de la' reforma
agraria, del aumento en las inversiones tanto
propias como extranjeras, por la intervencién
reguladora .del Estado, la nacionalizacién pos-
terior de los ferrocarriles y .el petréleo, el
incremento de la educacién popular, - etc.;
cuando la paz volvi6 a reinar en . México
y después de haber luchado por sus derechos
los hombres volvieron al trabajo, cuando se
empezaron a llevar a cabo los proyectos de
irrigacién y progresé la industrializacién del
pais; cuando las regiones geoeconémicas pros-
peraron y crecieron las ciudades, entonces el
transporte por ferrocarril resulté insuficiente
para satisfacer las nuevas necesidades. Como
consecuencia inevitable de todo lo anterior sur-
gi6 la “Era de las Carreteras”, las cuales hasta
ese momento pricticamente no existian. Al
principio, pues, los buenos caminos necesita-
ban complementar la labor del ferrocarril, aun-
que mis tarde se convirtieron en sus compe-
tidores” (A. Bassols Batalla, “Bosquejo...”, p.
659-660) .

sumamente expresivo de la mayor inten-
sidad en el ritmo que caracteriza su com-
portamiento.

Su contribucién a la integracién y co-
municacién entre grupos humanos ha sido
un apoyo a la ampliacién de la actividad
productiva y, de manera también muy
s1gmf1cat1va, a los cambios habidos en
las nociones de tiempo y distancia. En
cuanto a la modificacién del entorno geo-
gréfico, pueden mencionarse sus efectos
no siempre favorables en la conservacién
del ciclo ecologlco y su labor en integra-
cién de regiones aisladas. El transporte
ha sido en este periodo un instrumento
del cambio en la fisonomia espacial de
Meéxico. El uso del transporte en México
ha' variado; sin embargo, los cambios ha-
bidos en su demanda expresan el afin de
movilidad y desplazam:ento, la genera-
cibn de nuevas experiencias y el recono-
cimiento de los factores naturales que
continfian determinando la vida social.

En los afios veinte del presente siglo se
reanudaron los esfuerzos por dotar al pais
de un sistema articulado de comunica-
ciones y transportes. Debido a las trans-
formaciones que habfan ocurrido en la
organizacién social y politica mexicana,
a la redefinicién de su papel en el pro-
ceso internacional de la acumulacién ca-
pitalista y a la expansién de los. auto-
transportes, las bases para la orientacién
del transpotte mexicano eran otras. A la
modificacién y aumento en las caracte-
risticas de la demanda, se respondia con
un cambio en las formas de satisfacerla.”

85 “La pacificacién parcial de Ia Repubhca
en 1921 permitié ya que se tomaran medidas
concretas de ampliar a los autotransportes.
Aunque eran muy escasos los recursos de que
entonces se disponfa para invertir en. .comuni-
caciones de nuevo tipo. En 1923-24, [...] se
pavimentaron ‘'mis de 50 kms. de las calzadas.
del Distrito Federal; se petrolizaron 60 kilé--

1%
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La incorporacién del autotransporte, al
igual que en los dos periodos anteriores
de la configuracién del transporte mexi-
cano —la invasién espafiola y la conso-
lidacién del sistema capitalista—, revolu-
cioné la dinimica social de la época al
sustituit y complementar el ferrocarril.
Como en los periodos antetiores, este pro-
ceso serd también resultado mis que an-
tecedente de los cambios en el orden eco-
némico.

Este momento de la historia del trans-
porte antecede de manera directa su con-
figuracién actual y no porque los rasgos
anteriores estén menos presentes, sino por-
que a partir de entonces, y hasta esa
tardia fecha en relacién con otros paises, el
transporte se incorpora plenamente al dm-
bito de los servicios piblicos organiza-
dos por el Estado.”

metros de caminos fordneos; se hicieron tra-
bajos de conservacién en 850, reconocimiento
de 180, y el estudio de 229 kms. para futuras
carreteras,

“En 1925-28 la red de carreteras de ninguna
manera podia satisfacer las necesidades del
pais. Habia en la Repiiblica 209 kilémetros de
terracerfas, 245 revestidos y sélo 241 pavimen-
tados, lo cual hacfa un total de 695 kilémetros
de rutas a cargo de la Direccién Nacional de
‘Caminos”, (Datos de la antigua scor apud Ba-
ssols Batalla, “Bosquejo...”, p. 661).

Como sefiala este mismo autor en su trabajo
“Consideraciones geogrificas y econémicas de
las redes carreteras y vias férreas de México”,
Investigacion Econdmica, v. Xi1X, mim. 78,
1959, p. 79 y 61, la importancia de las carre-
teras rebasé la competencia que significaron
en un primer momento los ferrocarriles y en
algunos casos liquidaron casi completamente el
transporte maritimo; de esto concluye que “los
diversos medios de transporte que se han ido
sucediendo en el pafs a través del tiempo, sir-
vieron y sirven en buena miedida, a las cir-
cunstancias especificas de esa realidad - econ6-
mica”,

86 .. .tuvieron los gobiernos emanados del
movimiento reivindicador que enfrentarse des-
pués dé la Revolucién al grave problema de
reestructurar y plantear sobre nueves funda-

20

Entre los diversos factores que impul-
san el autotransporte y en las consecuen-
cias que provoca en la configuracién del
transporte en su conjunto, aparece de
manera constante el signo de la actividad
estatal, de sus cambios y de los contrastes

" que representan sus distintos niveles ope-

rativos y funcionales.

La modetnizacién y adecuacién del Es-
tado a las necesidades sociales se efec-
tuard solo en partes, al igual que su
articulacién. Y lo mismo sucede con los
setvicios piiblicos, entre los cuales se en-
contrari el transporte; su modernizacion

mentos la politica de comunicaciones” (Bassols,
“Bosquejo...”, p. 660-661).

“La pacificacién parcial de la Repiiblica,
en 1921, permitié ya que se tomaran medidas
concretas de impulso a los autotransportes”
(ibid., p. 661).

“Pueden sefialarse los afios 1925-28 como el
comienzo de esa nueva época. Fue alrededor
de esas fechas que el presidente Elfas Calles
y otros funcionarios dieron los primeros pasos
para que, abarcando extensiones considerables.
fueran trazados de nuevo y pavimentados los
viejos caminos carreteros de México. Se expi-
dieron leyes que eran necesarias para regla-
mentar y poner orden en el hasta entonces
cabtico trinsito por las Vias Generales de Co-
municacién; se cre6 la Comisién Nacional de
Caminos, integrada por dos representantes del
Ejecutivo Federal y un tercero de los particu-
lares interesados” (ibid., p. 660).

Para complementar los elementos sefialados
sobre el impacto del autotransporte, se men-
ciona a continuacién la evaluacién que Bassols
hizo del efecto inducido por las carreteras:
“Un acontecimiento importante fue la inau-
guracién, en esa época, de los primeros cami-
nos pavimentados que unfan entre s{ pobla-
ciones de relevancia geoeconémica, los cuales
por si mismos abrian una nueva era en ma-
teria de comunicaciones terrestres. Estas ca-
reteras, a pesar de no ser muy largas, vencian
en su trayecto obsticulos naturales tremendos,
cruzaban accidentados terrenos y corrientes de
agua, y en fin, demostraban que con los ade-
lantos técnicos modernos, el hombre puede su-
perar las dificultades opuestas por la natura-
leza y lanzarse a una nueva y gran aventura,
la de comunicar por medios avanzados distin-
tas regiones del pafs” (ibid., p. 663).
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sera relativa y su articulacién al conjunto
de las actividades sociales seti parcial.

La construccién de infraestructura eco-
némica, incluida la ferroviaria, portuaria,
algunos caminos, distribucién de agua po-
table y electricidad, el transporte eléc-
trico urbano y otros, expresé en la dota-
cién de servicios el impulso del Estado a la
actividad econdémica y en particular a los
monopolios extranjeros en ascenso. Este
es quizd uno de los aspectos que ante-
ceden y acompafian la contribucién del
Estado a la expansién del mercado in-
terno.

La dotacién de infraestructura para
apoyar el crecimiento de la inversién na-
cional y' extranjera, sobre todo la de esta
Gltima, contribuye a la expansién del
mercado nacional, pero lo mds importan-
te estriba en que dicha infraestructura
facilita la salida al extranjero de la pro-
duccién agricola y minerales de uso in-
dustrial,*’

La industria, que debié sus caracteris-
ticas de crecimiento a las modalidades
de la acumulacién capitalista en escala
mundial, no funcioné como apoyo a la
configuracién de una burguesia podero-
sa. Mis afin, la incipiente industria, su-
jeta por el capital extranjero o dominada
por sistemas productivos artesanales, mues-
tra una gran diferencia respecto a las
actividades que controlaba la burquesa
nativa para su beneficio. La industria no
se desempefié como centro del poder eco-
némico de la burguesia, sino que desem-
pefi6 un papel complementario a la pto-
duccién para la exportacién basada en
los productos agricolas y minerales antes
sefialados.

87 J. G. Vidal, Capital monopolista y Esta-
do, tesis profesional, México, Facultad de Eco.
nomia, UNamM, 1977, p. 50.

El surgimiento de los Estados' Unidos
de América como potencia hegeménica al
finalizar la Primera Guetra Mundial trae
como consecuencia para México su reaco-
modo en el plano internacional. Durante
los afios veinte, y no obstante los resul-
tados de la Revolucién Mexicana, el capi-
tal extranjero obtuvo concesiones impor-
tantes en materia agraria y petrolera ®® y
se desplazé hacia otras actividades, como
la electricidad, el comercio exterior e in-
dustria. El capital nacional, al igual que
el extranjero, aprovech$ la infraestructura
barata y los servicios que el Estado les
proveyé de entonces en adelante.

Hacia los afios treinta, después de la
crisis de 1929-1933, se empieza a hacer
evidente la extensién de la participacién
econémica del. Estado.” Este proceso
crearia pricticamente las bases para el
desarrollo industrial y para la conforma-
cién del Estado moderno, como se evi-
dencia en la década siguiente. Para e
transporte significé la incorporacién de-
finitiva del autotransporte y su impulso
se hizo notable a través de la reorienta-
cién de la actividad econémica hacia el
mercado interno, y la contraccién de la
produccién para exportacién, al reducir
los embarques por ferrocarril, tendié a
favorecer al autotransporte:

38 Fernando Carmona et al, Polfiica mexi-
cana sobre inversiones extranjeras, México,
UNAM, IIEc., 1977. Cuadernos del Seminario de
Teoria del desarrollo, nim. 4, p. 132. Gonzi-
les Casanova, Pablo, et al. América Lating en
los afios treinta. México, 1ISUNAM, 1977, p. 524.

3 Fernando Carmona et al, Politica mexi-
cana..., p. 83, 67 y 37, :

“Las décadas de los afios veinte y treinta se
caracterizaron por una buisqueda incesante de
medidas politicas y econémicas pdra conformar
un Estado mederno”, Salvador Cordero, Con-
centracion industrial y poder econdmico en
México, México, El Colegio de México, Colec-
cién Cuadernos del CES, num. 18, 1977, p. 14.

21
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La crisis econémica que sacudié al mundo
de 1929 a 1933 también influyé. negati-
vamente en el cumplimiento del programa
nacional de comunicaciones; por ello las
cifras de 1933 en la rama de caminos no
fueron impresionantes comparadas con las
similares de 1928: 1601 kms de terrace-
rias, 793 revestidos y 683 pavimentados
(o sea un total de 3 077 kms de caminos
de estas clases). Como es facil notar, de-
bido a la crisis, se hizo hincapié entonces
en las labores de terraceria y tevestimien-
to, abandonindose practicamente los tra-
bajos de pavimentacién, cuya realizacién
exigia enormes gastos de equipo y personal
experimentado, elementos con que el pais
no contaba en'escala suficiente. 4°

A partir de 1934 empiezan a hacerse
evidentes algunos trazos de lo que afios
después seria una politica de desarrollo.
La organizacién del sistema politico y la
consolidacién del Estado permitieron que,
entte las distintas medidas emprendidas,
las vinculadas con el transporte conttibu-
yeran de manera destacada al crecimiento
industrial. Con este antecedente, se con-
formaron nuevas bases para el transporte;
en lo politico y econémico se le empezd
a considerar como sujeto de la invetsién
ptblica y como instrumento para impul-
sar el crecimiento de la produccién. El
primer plan sexenal (1934-1940) lo con-
sideraba explicitamente como actividad es-
tratégica; a partir de entonces, se le asig-
né el lugar que durante el “maximato”
se le habia prefigurado.

En el renglén de comunicaciones y
obras piblicas, se establecia, seglin Leo-
poldo Solis, lo siguiente:

La construccién de carreteras, particular-
mente en regiones del pafs en donde mis
facilitaran la distribucién de los productos
nacionales, fue considerada por el pNr
como necesidad urgente en la estructura-

40 A, Bassols Batalla, “Bosquejo...”, p. 663
y 664.

22

cién econémica y social del pais. El sis-
tema ferroviaro abriri a la comunicacién
regiones fértiles aisladas del resto de las
redes de comimicacién.

Teniendo en mente este fin, se establecié
un minimo a gastar en la construccién de
vias férreas durante el periodo sexenal (60
‘millones de pesos). La marina mercante
nacional seria expandida mediante la com-
pra de barcos y el reacondicionamiento de
puertos y litorales, se daria asistencia a las
cooperativas de estibadores, a las organi-
zaciones de trabajadores constructores de
buques y a los pescadores con el fin de
nacionalizar el control de las lineas navie-
ras, la industria y las operaciones en los
astilleros. 4*

El plan incluia un programa ambicio-
so de ‘construccién de carreteras y ferro-
carriles; consideraba indispensable contar
con redes mejor estructuradas y con un
servicio mds-eficiente. El énfasis sobre la
construccién de infraestructura y desarro-
llo del transporte puede recomocerse en
el afio de 1934, cuando se iniciaron los
trabajos e inversiones para la construc-
cién de carreteras,” y pocos afios después

41 Leopoldo Solis, Planes de desarrollo eco-
ndémico y social en México, México, Sep Seten-
tas, nim, 215, 1975, p. 24. v

42 “Mientras que en 1925-31 se gasté en ca-
minos [...] un promedio de 11.5 millones y
en 1932-33 de 15, en el afio de 1934 se des-
tinaron para esta actividad la suma de 19.5
millones de pesos. El resultado fue inmediato:
en tanto que el mimero de kilémetros con
terracerias aumenté sélo en poco mis de 180
y el de revestidos.en 500, el total de carreteras
pavimentadas pasé de los 683 que hemos men-
cionado a 1183 kilémetros en 1934.” A. Bassols
Batalla, “Bosquejo...”, p. 664.

En 1939, “se invirtieron alrededor de 54
millones de pesos sélo en caminos o sea cinco
veces mas que el promedio de 1925-81, tres y
medio mds que en 1932-33 y casi el doble de
lo gastado en 1938. La reptblica disponia en-
tonces de 1,643 kilémetros de terracerfas, 3,505
revestidos y 4,751 pavimentados, todo esto sin
contar los miles de kilémetros en caminos ve-
cinales, de herradura, y rutas de diverso tipo,
muchas de las cuales [...] se habfan trazado
desde los tiempos de la Colonia” (ibid., p. 666) .


6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo


cuando se pone en marcha el plan,
que también contemplaba un programa
de fomento al desarrollo de la aviacién;*®
asi, se incorporaron por primera vez los
cuatro modos de transporte que prevale-
cen en la actualidad. o

Los recursos destinados para poner en
practica estas medidas representaron mais
de la mitad de la inversién total de la
federacién:

El gasto total de la inversién en comuni-
caciones y transportes para el sexenio
(1936-1942) fue de 790 millones de pesos
a precios corrientes, lo que represent$ un
porcentaje altisimo de la inversién total
federal, o sea el 64.9%. De éstos cortes-
pondieron 304 millones (25% del total de
la inversién) a carreteras y 465 millones

43 Este programa otorgaria subvenciones "del
75, 50 y 25% en el compuesto total por con-
sumo de.gasolinas durante los primeros 4 afios;
asimismo, el gobierno se comprometia a cons-
truir, en cooperacién con los gobiernos de los
estados, la infraestructura aeroportuaria (idem).
Véase también L. Solfs, op. cit., p. 24.

La aviacitn en México se inicia en’ 1912,
cuando se construyeron los primeros aviones;
un afio después surge la aviacién militar, cuan-
do Obregén y Eduardo. Hay, por-un lado, y
Francisco Villa, por el otro, pusieron en juego
una rudimentaria fuerza aérea de la que poco
se sabe. En 1920 se formé propiamente la
aviacién civil y comercial al establecerse una
linea de servicio regular entre el Distrito Fe-
deral, Tuxpan y Tampico;- cuatro’ afios mds
tarde, al constituirse la Compafifa Mexicana
de Aviacién se inauguré la primera linea aérea
en el continente, que ya en 1929 cubrfa 21" mil
kilémetros. En 1934 se funda la emptresa Aero-
naves de México, que junto con la anterior
serfan después empresas estatales. La infor-
macién se tomé de Salvador Novo, La historia
de la aviacion en México, México, publicado
por la Compafifa Mexicana de Aviacién en
el 500 aniversario de su fundacién, 1974, p.
27, 28 y 29. .

A este respecto, puede sefialarse que la in-
corporacién del transporte aéreo a las medidas
de politica para el desarrollo del transporte
en estos afios fue visionaria realmente. La
aviacién empezé a tener una significacién éco-
némica real hacia fines de los afios cincuenta.

(30% de la inversién total) a la cons-
truccién de ferrocarriles. 4

No sélo es significativo el peso de la
inversién piblica destinada al transporte,
sino también su incorporacién al 4mbito
de las actividades econémicas organizadas
por el Estado, que junto con el control
del petrdleo y el reparto agrario, por
ejemplo, expresaban las medidas que con-

virtieron a la industria en el eje del desa-

trollo del pais y de la politica estatal.””

44 Leopldo Solis, op. cit.,, p. 114. Véase tam-
bién: A. Bassols, “Bosquejo...”, p. 666.

45 “La inversién federal, en los afios de 1925,
1930 y 1935, se destina en su mayor porcen-
taje a construcciones y transportes, destacin-
dose la inversién en ferrocarriles. En 1940 se
encuentra la inversiébn destinada a la indus-
tria con 60 millones de pesos, de los cuales 57
millones estdn en el petréleo. Cinco afios des-
pués (1945) se duplicéd. esta inversién, alcan-
zando los 132 millones. '

En 1950 la inversién alcanza mis de cinco
veces la cantidad invertida en 1945 [...] A
particr de 1955 el sector de la industria pasa
a ser el principal renglén al -cual se destina
la inversién federal.. En ese afio de 1955, mien-
tras que para la industria se canalizaron re-
cursos de 1978 millones de pesos, a la agricul-
tura se destinaban 605, a las construcciones y
transportes 1942, y a las dreas de asistencia
social, administracién, defensa y otros, 542 mi-
llones. Del total de la inversién federal la
industria recibi6 el 39.4%. En 1965 del total
de 16 301 millones de pesos corrientes de la
inversién federal, 8372 millones (51.3%,) se
destinaron a la industria con ejes principales
en el petréleo y la electricidad, ademds de las
actividades' en las industrias del hierro, del
acero, del carbén, de los fertilizantes y en una
variedad grande de la petroquimica y de los
productos quirnicos” (Salvador Cordero, op. cit.,

. 7). ' ‘
p“El papel expansionista e innovador que
desempefi6 el sector piiblico en las etapas ini-
ciales del acelerado proceso de éxpansién eco-
némica en México ‘(inclusive antes, en la
época del presidente Callesy —y que 8irvié
de base para el crecimiento de la inversién
privada— se fue reduciendo de manera Sighi-
ficativa en los afios sesenta. En efecto, no
sélo se multiplicé la acci6n del sector piblico
en nuevos campos de actividad econémica y

23
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Los cambios en el destino sectorial de
la inversién piiblica y privada sefialan de
cierto modo etapas en el desarrollo del
pais y en la estructuracién del Estado.
Esto adquiere especial relevancia en este
recuento histérico y para la definicién
de uno de los criterios mis significativos
para el anilisis del transporte: el que lo
considera como extensién de la actividad
industrial y como parte de los setvicios
pablicos regidos por el Estado, criterio
que otorga al transporte su singularidad
como caso de las relaciones entre indus-
tria y Estado, entre Estado y necesidades
sociales.

A partir de Cérdenas y con Avila Ca-
macho se hizo patente el predominio del
transpotte por carretera.

Entraba en su apogeo, pues, la “Era de
las carreteras” en México. La nueva ten-
dencia de las comunicaciones terrestres,
cuya timida aparicién fue visible desde
1925 y que se volvib mis potente confor-
me el tiempo corria, estaba ahora en su
ripida curva ascendente y los afios futuros
habrian de contemplar su auge. El hecho
de que dos largas e importantes lineas
ferroviarias comenzaran a funcionar mis
tarde, no indicaria un receso en el movi-
miento progresivo de los autotransportes. ¢

social sino que, ademds en los tradicionales,
por supuestas razones de indole financiera, se
detuvo el ritmo de su crecimiento y expansién.
El costo de ello, a fines de la década de los
afios sesenta, era alto: uno de los limites al
crecimiento era, en esas fechas, la falta de
infraestructara, su mal aprovechamiento y la
escasez de bienes basicos” (C. Tello, La politica
econdmica en México 1970-1976, México, Siglo
XXI, 1979, p. 82 y 83).

46 A. Bassols, Batalla, “Bosquejo...”, p. 668,

“Es indudable que si no hubieran existido
estas acciones gubernamentales que abrieran el
campo a la evolucién interna y si tampoco la
contienda encauzara a México por determina-
da senda, en la vida internacional del pafs, el
avance general del pafs, por ende de las co-
municaciones, habria sido mucho mis dificil,
lento y accidentado” (ibid., p. 667).

24

. El segundo plan sexenal (1940-1946),
aunque tuvo un alcance politico muy li-
mitado, incluia los siguientes aspectos en
materia de comunicaciones y obras pi-
blicas: “acceso a las zonas con recursos
naturales, consolidar la integracion cul-
tural de los habitantes del pais, aumentar
la produccién y eficacia de los servicios
de movilizacién y distribucién mediante
el establecimiento y mejora de las comu-
nicaciones y los transportes.” *’

Para alcanzar estos objetivos, se desa-
rrollarian programas tendientes a conser-
var las obras ejecutadas, a facilitar la
comunicacién aérea en zonas aisladas, a
modernizar los ferrocarriles, a impulsar
la fabricacién nacional de aeroplanos y
sus partes, y a acondicionar las vias flu-
viales.

Los afios siguientes, que incluyen los
gobiernos de Miguel Alemin y Adolfo
Ruiz Cortines, expresaron la continuidad
de la orientacién que se habia venido
dando a la politica de transporte: las
cantidades de la inversién bruta destina-
da a las comunicaciones y transportes, si

Por su parte, Solis sefiala que la creacién
de infraestructura bisica fue tarea prioritaria
a la cual dedicaron “mds de la mitad de la
inversién total de este sector” (op. cit., p. 195).

47 Leopoldo Solis, op. cit., p. 89.

48 En 1943 la extensién de la red de carre-
teras era de 15246 kilémetros (23 veces mais
que en 1925-28). Puede destacarse que ya en
este afio la inversién destinada a ampliacién
de vias férreas fuera sélo el 229, del total de-
dicado a caminos por parte del Gobierno
Federal.

“En 1944-46 se pavimentaron 1,704 kiléme-
tros de carreteras, para alcanzar de este modo
un total de 8,614 (81% mds que en 1940);
[...] en caminos de terracerfas (2,663) que
Tepresentaba un 699, arriba de los existentes
en 1940; en lo tocante a los kilémetros reves-
tidos sumaban 7,267, o sea 1019% de aumento
con respecto a 1940” (A. Bassols, “Bosquejo...”,
p. 668).
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bien disminufan su participacién relativa
respecto de la inversién territorial total
en el gobierno de Ruiz Cortines, tendie-
ron de todos modos a aumentar su signi-

ficacién.*
Las medidas que se tomaron para poner
en prictica esta polmca consetvaron la

mlsma orientacion antenor, como puede
notatse en el 51gu1ente resumen:

1. terminar los caminos en proceso de
construccién; 2. unir a las regiones hasta
hoy aisladas y sin vias de comunicacién;
3. acelerar el ritmo de construccién de
carreteras transversales; 4. construir en ca-
da caso el tipo de ruta mis apropiado a
las necesidades de la zona [...]; 5. cons-
truir las obras en el minimo de tiempo;
6. mejorar los caminos ya inadecuados y
convertirlos en carreteras buenas; 7. estu-
diar la conservacién adecuada de la red de
carreteras; 8. estimular la cooperacién con
los goblernos de los Estados; 9. aumentar
la participacién del Comité de Caminos
Vecinales, con lo que se incrementara tam-
bién Ia participacién de los particulares;
10. intensificar la construccién de puentes
en los caminos. 5

Estos afios son también expresivos del
cambio en el destino sectorial de la in-
versién piblica: “el Estado pasé de la
inversién en caminos y ferrocarriles, como
renglén principal, al cual se canalizaban
los recursos federales, a un campo mis
variado, en donde la industria ocupa la
mayor captaciéon de dichos recursos”.”*

49 En 1952 el total de inversiones en carre-
teras fue de 589 millones de pesos contra los
223 (204 aportados por la federacién y 19 por
los estados), invertidos en 1946. El numero
total de kilémetros de carreteras en 1952 era
de 23,925 (datos tomados de Leopoldo Solis,
op. cit, p. 62, 63 y 64, cuadros 6, 7 y 8.

50 Ibid., p. 66.

51 Salvador Cordero, op. cit, p. 7.

“Las comunicaciones y los transportes con-
centraron poco mds de una tercera parte de
la inversién territorial bruta hasta 1943; per-

Se - desarrollaron entonces una serie de

mecanismos de regulacién econémica que
integran a la dinimica del capital mo-
nopolista la actividad del Estado.””

Ademis, se pretendié explicitamente
coordinar los diversos sistemas e institu-
ciones oficiales y privadas entre si para
llevar adelante las directrices de la poh-
tica de comunicaciones y transportes.®
Por ejemplo, el programa de la entonces
Secretaria de Comunicaciones y Obras
Piblicas procuraba integrar los diversos
tipos de comunicacién y transporte en lo

dieron significacién desde 1944, llegando, cua-
tro afios mds tarde, a representar menos de
una cuarta parte de la inversién total. Pero
las considerables inversiones del sector piiblico,
especialmente en 1950, habfan permitido que
las inversiones en comunicaciones y transportes
tendieran a aumentar en cuanto a su signifi-
cacién con respecto a la inversién. total, aun
cuando no alcanzaban todavia los niveles de
diez afios antes” (Leopoldo Solis, op. cit., p. 59) .

52 A través de estos mecanismos se influird
en: 1. la fijacién de precios en el mercado,
2. lIa disminucién de los costos de produccién
y el estimulo a la productwndad del trabajo,
3. la transferencia de riqueza a los sectores
mas dindmicos, 4. la ampliacién y diversifica-
cién de los mercados, 5. el empleo de inno-
vaciones tecnolégicas, 6. €]’ aumento en el
grado de eslabonamiento y especializacién del
aparato productivo y 7. la incorporacién
de nuevas modalidades en el proceso de dis-
tribucién de los bicnes elaborados y en la
promocién del consumo masivo.

58 A. Bassols, “Bosquejo...”, p. 673,

“A fines de 1953 existfan 25,273 kilémetros
de caminos federales y estatales a cargo de la
D.N.c,, de ellos 16,744 eran pavimentados (67%
del total), 6,404 revestidos (25%) y 2,045
(8%) de terracerfas. En esta suma, que daba
poco méds de 25 mil kilémetros, un 46% oco-
rrespondfa a carreteras construidas por la
Direccién General de Caminos en cooperacién
con los Estados (509, de las inversiones) y el
restante 54 a caminos federales (nacionales)
[...] en los caminos a cargo de los Estados
habia entonces un 169 con terracerfas, un
399, revestidos y sblo 43.5%, ya pavimentados,
las cifras respectivas en los federales eran: de
terracerias 29,, revestidos 13.5%, y cubiertos con
pavimento [...] 84.5%” (ibid., p. 677).
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que seria una politica mis amplia y- con-
sistente; las acciones emprendidas hasta
entonces exigian un mayor grado de ar-
ticulacién de las diversas dependenaas
participantes; de hecho, las acciones em- -
prendidas que habfan logrado tender las
lineas primarias de comunicacién’ para

la integracién del pais requenén de -

una politica estructurada funcionalmente. -

A partir de entonces, los cambios que’

ocurren en el transporte, y en genetal

en la actividad econémica, dependerdn’

tanto del caricter y ritmo de la indus-
trializacién como de las caracteristicas de
la participacién del Estado en ese proceso.

En la década de los afios sesenta el
“Plan de accién inmediata 1962-1964” y
el “Plan Nacional de Desarrollo Econé-
mico y Social, 1966-1970” consideraban
un 28.6 y un 22.6% destinado a la inver-
sién en transportes y.comunicaciones, res-
pectivamente,™ lo cual representaba una
parte importante del capital productivo
del pais. A medida que el pais fue pasan-
do del predominio agticola al industrial,
al comercio y otras actividades, conse-
cuencia en parte de las politicas seguidas
por el Bstado, se fue acentuando a la

54 Leopoldo Solfs, op. cit, p. 74, 90 y 188,
cuadros 9, 14 y 40.
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vez 14 necesidad de contar con transporte

capaz de desplazar la produccién cre-
ciente; su inversién y manejo fue con-
Centrado por el Estado, al igual que en

" casi todos los paises, por ser una entidad

..que tiene la posibilidad de movilizar la

3 .fuerza productiva y la organizacién poli-
- tica institucional para orientar la contribu-

. cién del transporte al desarrollo del pais.

Hasta aqui hace poco mis de una dé-
cada, los rasgos de la evolucién del trans-
_porte mexicano, tanto porque en el si-
‘guienté capitulo se recogen los signos de
su continuidad, como porque en estos
afios, con la incorporacién definitiva de

la navegacién aérea comercial y con la

expansién mundial del jet, se-cierra una
ptimera serie de episodios en la configu-

racién actual del transporte.”

85. Conviene aclarar qﬁe la’ periodizacién
propuesta tiene, como cualquier otra clasifi-

-cacién, algo de arbitrario; sirve al propésito
‘de ‘mostrar que en la aparente calma obser-

vada en ‘los primeros tiempos, o en su ace-
lerada dindmica de los Wltimos cincuenta afios,
la historia del transporte tiene un eje deter-

minante comiin, responde a una necesidad

permanente. El . contraste entre la permanen-
cia y el cambio que significa el -comporta-
miento del transporte ofrece un atractivo - espe-
cial para su andlisis: el de reconocer en la
necesidad que lo origina los recursos para sa-
tisfacerla, sea a través de su Hhistoria o del
resultado que presenta en la -actualidad.
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INSTITUTO DE INVESTIGRCIONES
 SOCIALES ..

CAPITULO I

.DIAGNOSTICO

BIBLI1O T“E..C‘A -

~Las caracteristicas que determinan el

cardcter peculiar del transporte en México
pueden ser reunidas en la-funcién social
que éste cumple al ser participe de todas
las estructuras de costo de produccién de
mercancias y servicios.*® El examen de las
circunstancias en las'que el transporte ha
enlazado la produccién y el consumo, asi
como el origen y el destino en el despla-
zamiento de personas y mercancias, son
el -motivo de este capitulo.

Con este propésito se anahza el com-
portamiento del transporte en México du-
rante los afios de 1970 a 1980, con algu-
na aproximacién a los. afios posteriores;
se ubica al transporte en el conjunto de la
actividad econémica como un complejo
multimodal que tiene un alto grado de
eslabonamiento con el aparato producti-
vo; deépués se sefialan los criterios que
permiten resumir en la nocién de capa-
cidad las pautas de su comportamiento.
Aqui sélo se manejan aspectos generales
del diagnéstico del transporte.

56 Joseph Barat. “Transporte e ecologia”.
Revista de Administraggo Municipal, nim.
119, 1978, p. 19.

" Luego se exponen los signos de la de-
manda y oferta para representat sus re-
laciones mais expresivas; se considera el
gtado de movilidad, el trafico y las carac-
teristicas fisicas del transporte, asi como
los recursos con que cuenta para satis-
facer la demanda: equipos, instalaciones
e infraestructura. Con estos elementos, se
tiene una caractetizacién elocuente de su
estructura y funcionamiento y de los cam-
bios que ha registrado la dmanmm de esta
actlv1dad :

Por dltimo, se incorporan al dtagnos-
tico algunos aspectos significativos de la’
pamapaaon del Estado y se destaca el
caricter del transporte como servicio pi-
blico sujeto a las ordenanzas y legisla-
cion asi cotho a la regulacién y programa-
cién que esta entidad tiene como respon-

sabilidad. -

A lo largo del capitulo se manejan dos
tipos de evidencias: las que resultan del
anlisis de las cifras oficiales y las que
provienen de escritos elaborados por di-
versos autores y el IEPES. :

El transporte en México es una de las
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actividades ms expresivas de la situacién
que atraviesa la economia tanto por su
contribucién a la comunicacién social co-
mo por su aporte a la produccién nacio-

nal, al eslabonamiento entre distintas.ac- -

. Dele . s IR
diversos sitios y a la generacién d¢'em-

pleos.”

Sy
De acuetdo al Sistema de Cuentas Nacio-
nales de Meéxico, el subsector transporte
comprende todo tipo de establecimientos
dedicados a proporcionar servicios .de’’
transporte de pasaje y de -cargaya sea :
por ferrocarril, tranvia, trolebis, metro,
camidn, autobis y automévil, ‘asi como
aquellos que prestan estos servicios a tra-
vés de embarcaciones y aeronaves; tam-
bién incluye servicios conexos, tales como
almacenaje y refrigeracién y operaciones
de maniobra, entre otras, 58

De la clasificacién anterior, se puede
deducir a idea de que el transporte es el
conjunto de modos que, relacionados en-
tre si por algin factor de mutua depen-
dencia, contribuyen al objetivo de satis-
facer la necesidad humana de movilidad.
La cohesiéh que ha manifestado el com-
portamiento de los diversos modos de
transporte en Meéxico, permite establecer
que efectivamente es la demanda, que
resuelve lo que funciona como base ca-
racteristica del transporte, ese factor de
mutua: dependencia; sin embargo, sélo
podri ser identificado como sistema cuan-
do los modos de transporte estén ligados
ordenadamente entre si. La dispersién de
las relaciones entre los componentes del

57 México, spP, Las actividades econdmicas
en México. Serie Manuales de informacion
bdsica de la nacién, 1908, t. m, p. 413 a 415,

58 México, spp, Sistema de cuentas nacionales
de México, 1981, t. v, p. 109, citado en: Mé-
xico, sPP, scT y sPFI, Autotransporte pitblico
federal y equipo de transporte. Andlisis y ex-
pectativas, 1981, p. 11.
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transporte slo permite hacer referencia
a un complejo multimodal.”®

El transporte tiene una dindmica par-

 ticular, expresa el comportamiento de la
2 .- .- economia en su conjunto y esti sujeto
tividades, al traslado de mercancigs; a * " ella; sin embargo, su intensidad es ma-
. :yor. Esto se confirma al comparar el cre-
“cimiento anual del P18 y del 1B del trans-

-.porte; de 1970 a 1978 el piB, a precios

constantes de 1970, creci6 con una tasa

'?L‘1 _,?nédia‘“é‘hual de 6.1% y el pB del trans-
s “porte lo hizo con una del 9.8%. A partir

+ dé 1978, el crecimiento del pis del trans-
porte reanudé la tendencia observada en
los afios 1970-1974, pues alcanzé el 12.4%,
y en 1981 el 11.5%, respecto a 1980.%°
En los afios en los que se aprecia una
desaceleracién en el crecimiento del piB,
el P8 del transporte es sumamente expre-
sivo pues asi como de hecho rebas6 el
crecimiento de la actividad econémica de
1970 a 1974 y después de 1978 a 1981,
se vio severamente disminuida su contri-
bucién en los afios de 1975 a 1978.%* “La
estructura sectotial de la economia en la
que la actividad comercial participa en
niveles elevados induce al Autotransporte
Piblico Federal a responder en forma
mis que proporcional en relacién con los
movimientos de la oferta global de bie-
nes.” ® La afirmacién anterior también es
vélida para los otros modos de transporte,

50 Incluso para que el transporte en México
satisfaga las condiciones que supone el término
de “complejo multimodal” deberfa satisfacer
un grado minimo de eficiencia y funcionali-
dad que en realidad sélo parcialmente puede
apreciarse en la complementariedad entre
modos. :

60 Véanse los cuadros 1 y 2 del anexo esta-
distico. :

61 1EPES, Reunidn preparatoria de consulta
popular: “Transporte carretero y su infraes-
tructura”, México, marzo de 1982, p. 3 del
“Diagnéstico”,

62 México, sPP, SCT y SPFI, dutotransporte. ..,
1981, p. 11.
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pues la actividad comercial “que influye
de manera determinante en el comporta-
miento de la demanda ‘de transporte le
afecta en conjunto. Por la composicién
del transporte en Meéxico, resulta desde
luego de mayor importancia lo que su-

cede en transporte por carreteras, como’

se ve mis adelante,

La posicién ‘del transporte en el con-
junto de relaciones intersectoriales le per-
mite enlazar las actividades en el espacio
y sobre todo en el tiempo. El transporte
depende directamente de la actividad co-
mercial, y su respuesta en cuanto a la
localizacién oportuna de los distintos bie-
nes y personas, le imprime una dinimica
que 'si bien es condicionada por el mo-
vimiento del capital en su conjunto, es
mucho mds sensible ‘a los cambios que
observa su proceso de expansién.®®

Las evidencias de lo anterior pueden
ser observadas en el grado de eslabona-
miento que tiene el transporte con el
aparato productivo, cuyas caracteristicas
se indican a continuacién, y en la din-
mica que muestra el crecimiento del p1B
del transporte en comparacién con el del
conjunto de la economia. Cabe notar. que
el grado de sensibilidad del transporte
respecto a los cambios que supone el pro-
ceso de expansién del capital en su con-
junto se debe a las peculiaridades ‘mis-
mas que tiene dentro de tal proceso la
realizacién y distribucién de las mercan-
cias. Sin profundizar en esto, basta con-
siderar que la dindmica de la produccién
88 “...debido a su posicibn en el sistema
interindustrial, el transporte es una rama que
presenta un acentuado eslabonamiento hacia
adelante con el aparato productivo. Mis que
inducir la produccién intermedia, esta rama
provee a todas las ramas econémicas con un
servicio que es indispensable en las diversas
etapas del proceso productivo”, en: ‘sep, sCT y
SPFI, Autotransporte..., p. 1l

y de la realizacién del capital estrecha-
mente vinculadas entre si son muy dis-
tintas, y que la velocidad de esta dltima,
que depende en gran medida de la efi-
ciencia del transporte y de la distribucién
de los bienes en el mercado, condiciona

. la escala e intensidad asi como la con-

tinuidad de la produccién. Respecto al
apoyo que este argumento propone sobre
las diferencias en la intensidad y sensibi-
lidad del proceso, hay que recordar ade-
mas que el transporte expresa los dife-
rentes momentos que relacionan la pro-
duccién con la distribucién: el acopio de
condiciones necesarias para movilizar el
proceso productivo y el traslado al mer-
cado de los bienes elaborados.

Segiin algunas estimaciones, el trans-
porte ocupa el tercer lugar por su grado
de eslabonamiento con el aparato produc-
tivo, después del comercio y la agricul-
tura. De las 72 ramas de actividad con-
sideradas por la matriz de insumo pro-
ducto de 1975, el transporte atiende a
71 de ellas, ocupando el octavo lugar. al
considerar el eslabonamiento del conjunto
de actividades.*

En cuanto a la demanda que el trans-
porte efectia a las diversas actividades,
es importante destacar que las compras de
equipo de transporte representan alrede-
dor:del 11% de la formacién bruta de
capital fijo durante el periodo 1970-1978,
lo cual le hace ser una parte significa-

6¢ Véanse - los cuadres 5, 6-y 7 del anexo
estadfstico. “Se estima que en el afio de 1975,
la rama del transporte tenfa casi el doble de
encadenamiento que el promedio de todas las
ramas. Tomando la unidad como el prome-
dio, esta rama mostraba 1.82 en este indica-
dor” [...] “Las actividades que mis requirie-
ron del servicio del transporte fueron la indus-
tria manufacturera, la de la construccién y la
del comercio, restaurantes y Loteles”, en spp,
SCT y SPFI, Autotransporte..., p. 12,
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tiva del acervo productivo del pais, pues

demand{ bienes y servicios a 41 de las.
73 actividades consideradas en la matriz.

de insumo producto de 1975. Ademis,
el consumo energético, de partes y de
diversos equipos durante su operacion
amplia los efectos que genera el trans-
porte sobre la produccién. En 1975, con-
sumia el 329 de. productos de hule, el
23% de ptbductos refinados del petréleo
y l 20% de la extraccién total de petro-
leo 'y gas.®®

Con los datos mencionados hasta aho-
ra, se puede apreciar la interdependencia
de la actividad econémica y el transporte;
aunque ‘la participacién de éste en el pro-
ducto global de aquélla alcance alrededor
de un 5% puede ponerse de. relieve su
importancia estratégica, pues prictica-
mente el conjunto de las operaciones pro-
ductivas y de .distribucién requieren del
transporte. :

A los elementos anteriotes, cabria agre-

gar ahora otros que fueron mlenclonados__

por diversos participantes a las reuniones
sobre transporte que organizé el IEPES en
1982.%

Entre los principales ejes que confor-
man el diagnéstico elaborado por esa ins-
titucién, destacan como elementos para
la calificacién de la situacién reciente del

transporte los siguientes: 1. su contribu-

cién al crecimiento econémico y al desa-
rrollo social y 2, la evaluacién de las es-
trategias tradtctonales para resolver la de-
manda vinculada con la planeacién estatal.

68 fdem. (Véase el cuadro 8 del anexo esta-
distico.

66 1ePES, VII Reunidn preparatona de comu-
nicaciones y transportes: transporte -y desarro-
llo, México, 1982; 1EPES, Sintesis de las reunio-
nes preparatorias de consulta popular sobre
comunicaciones y transportes, Tlaxcala, abril
de 1982.
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Sobre estos dos ejes se han reunido
diversos puntos de vista y criterios que
aun careciendo de un encuadre totaliza-
dor y de un. marco conceptual comiin,

“resultan de interés por destacar situacio-

nes y problemas del comportamiento del
transporte que ubicadas adecuadamente
pueden enriquecer el diagnéstico.

En lo que se refiere al primer eje men-
cionado se considera lo siguiente: la di-
nimica experimentada por la economia
mexicana en la dltima década evidencié
los limites de las estrategias tradicionales
y la inoperancia del transporte para re-
solver las demandas del aparato produc-
tivo, . El proceso de crecimiento de este
tltimo y la diversificacién de la actividad
industrial, comercial y de los servicios
enfrentaron serias dificultades para alle-
garse los insumos necesarios y para dis-
tribuir sus productos y prestar los distin-
tos servicios.

Los esfuerzos realizados en la moder-
nizacién de la infraestructura y de los
equipos tuvieron un alcance reducido y
sélo permitieron resolver pancialmente la

demanda de transporte y evitar su para-
lizacién:

Las ampliaciones en equipo y mecanis-

mos de coordinacién utilizados ayudaron
a superar finalmente los cuellos de botella,
sin asegurar la consolidacién del sistema
para evitar reincidencias. Es por ello que
ante variaciones de relativa importancia
en las caracteristicas temporales o espa-
ciales de la demanda de servicios de trans-
porte reaparecen de nuevo los riesgos de
saturacién y bloqueo en la moviliza-
cién de bienes y personas y amenazan
con afectar todo el sistema. ¢7

67 Jos¢ 1. Gémez, “La coyuntura en la pro-
blemidtica del transporte” en 1EPEs, VII Reu-
nidn..., p. 2.
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La escasa eficacia que el transporte ha
mostrado en apoyo a la produccién y dis-
tribucién de materias primas y productos
terminados, sefiala como problema central
la falta de fuerza estructurante, el des-
equilibrio entre los. diversos modos de
transporte y su insuficiencia.®®

Ademiés de que el rezago y limites del
transporte provocan importantes restric-
ciones al crecimiento econémico y al desa-
trollo social, “Un breve recuento de los
principales problemas e inconsistencias
existentes nos ayudari a medir la mag-
nitud de los esfuerzos de racionalizacién
necesarios para poder ofrecer perspectivas
validas al sistema de transporte.” ®° Entre
los principales de esa enumeracién, des-
tacan: creciente desequilibrio en la dis-
tribucién del transporte terrestre y desar-
ticulacién entre modos; fuerte ‘incremento
de costos de transportacidn; inexistencia
de una politica clara y consistente *de
subsidios y mecanismos de financiamien-
to; deterioro progtesivo en la operacién
de los ferrocarriles; inadecuacién de leyes
y reglamentos; fallas inherentes a otros
sectores, como son: la baja capacidad de
almacenamiento; las pricticas especulati-
vas comerciales; la insuficiente produc-
cién de equipo de transporte; los “¢reci-
mientos bruscos de algunas ramas indus-
triales; la estacionalidad y las variaciones
ciclicas en la demanda de transpotte; el
acceso oportuno y eficiente al abasteci-
miento de insumos y materias primas; pro-
blemas que obstaculizan el desarrollo del
transpotte y que se resumen en 'su cre-
cimiento cuantitativo y cualitativo caren-
te de una proyeccién adecuada y oportuna
del servicio. '

88 Jorge H. Meza Ferndndez, “Transporte de
alimentos”, en 1EPES, VII Reunidn..., p. 1.
e Ibid, p. 2 y 3. :

Sobre e] segundo eje que permite or-
denar las diferentes ideas expresadas en
las reuniones del 1EPES, se considera que
la extensién y.complejidad de los proble-
mas de la economia del pais exigen una
planeacién de su desarrollo que contem-
ple integralmente las necesidades. Por su
estrecha: vinculacién con el conjunto de
las actividades, el transporte ha sido con-
templado como- estratégico; sin embargo,
el alcance de estos propésitos de racio-
nalizacién: ha sido limitado. Su relacién

‘con’ la planeacién industrial, en particu-

lar, se ha visto parcialmente; por ejemplo,
la poca importancia que se le ha otorgado
en el reordenamiento territorial que se
quiere dar a la industria, o las escasas
acciones que se han implementado para
desconcentrar las actividades econémicas
y los servicios de la ciudad de México y
la insuficiente proyeccién, por mis que se
han hecho importantes esfuerzos, para la
oportuna .localizacién -de los autotrans-
portes que -alivie las "dificultades en Ila
distribucién de diferentes cosechas.

La participacién del Estado en la ope-
racién del transporte ha sido limitada y
desarticulada, como se aprecia en su in-
suficiencia para “responder al crecimiento
econémico y al desarrollo regional, y en
su vulnerabilidad para dar salida a la
demanda que se ha presentado, sobre todo,
en los Gltimos afios.” En el aspecto ad-
ministrativo, también se pueden consta-
tar serias dificultades, pues existen un
sinniimero de dependencias vinculadas con
el funcionamiento del transporte que no
tienen relacién directa entre si, duplican-
do con ello las funciones y actividades
y obstaculizando la proyeccién global del

70 IEPES, Reunidn popular de seguimiento
para la planeacidn. Comunicaciones, transpor-
tes y su infraestructira, México, abril de
1982, p. 1.
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transporte. Muy recientemente se han
puesto en prictica algunas medidas ten-
dientes a solucionar este problema reu-
niendo diversas dependencias y formando
comisiones intersecretariales, pero atin asi,
serd necesarjo lograr una articulacién total.

Como se puede apreciar en el resumen
anterior, la orientacién del anilisis que
apoya las conclusiones elaboradas en el
epEs tiende sobre todo a indicar aspectos
problematicos que deben atenderse para

el trazo de medidas y soluciones. Por el .

caricter mismo de estos esfuerzos para
construir un diagndstico, su evaluacién
debe circunscribirse, por un lado, a los
objetivos que se proponian y, por otro,
a la contribucién que realizan para resol-
ver de manera mis definitiva tales limi-
taciones.

En cualquiera de estos casos, hay sin
duda una aportacién importante. Pero no
es posible dejar de lado que las exigen-
cias planteadas en la actualidad por el
transporte requieten de un estudio mas
amplio que incluya sus antecedentes y as-
pire al trazo de una imagen objetiva para
orientar la actuacién de las diversas en-
tidades vinculadas con su. proyeccién y
regulacién y procurar soluciones alterna-
tivas que correspondan tanto a estas exi-
gencias como a las posibilidades materia-
les con que se cuenta para resolvetlas.

Ahora bien, los aspectos mencionados
sitven para la precision de las caracte-
risticas particulares de la estructura y
comportamiento del transporte que se pre-
senta a continuacién.

La definicién de la capacidad del trans-
porte para realizar el traslado de objetos
y personas a diversos sitios incluye los
medios con que realiza dicha actividad,
asi como el equipo, la infraestructura y

32

los servicios conexos. Sin embargo, para
su analisis se estudian los tres dltimos
aspectos por separado, integrando en la
nocién de capacidad tanto los factores que
determinan la oferta y la demanda del
transporte como las partes de que se com-

ponen.

El anilisis de la capacidad del trans-
porte es una manera adecuada de cono-
cer la extensién y suficiencia del trans-
porte para dar salida a la demanda de
movilidad que existe en el pais y para
sefialar las bases que posee para dar res-
puesta a futuro a las necesidades de trans-
portacién desde una perspectiva integral.
La capacidad del transporte permite una
aproximacién al reconocimiento de los
medios y recursos con que cuenta para
realizar su funcién social; muestra tam-
bién los ejes sobre los cuales habri de
preparatse su comportamiento a futuro
y las posibilidades y perspectivas de la
proyeccién de su operacién; permite sa-
ber sus limitaciones y las alternativas que
ofrece la extensién actual del servicio, el
grado de flexibilidad y los recursos dis-
ponibles para desarrollar la vinculacién
entre los centros de produccién y con-
sumo, asi como para aumentar la inte-
gracién y el acceso a los diversos espacios
geograficos.

Para la actividad del transporte, el
traslado de personas y de diversas mer-
cancias sblo se diferencia en cuanto sus
caracteristicas fisicas; impotta la cantidad,
el flujo de personas o bienes, su volumen,
las rutas y las relaciones entre el origen
y el destino. El que los bienes transpor-
tados sean productos acabados para el
consumo final o materias primas influye
en las caracteristicas de la diversificacién
de la demanda del transporte; y su in-
fluencia se aprecia tanto en la especiali-
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zacion de los distintos vehiculos como
en el mayor o menor desarrollo de los
diversos modos de transporte.

Segilin los documentos del 1EpEs, esta
caracteristica diversificacién de la deman-
da del transporte ha restringido las po-
sibilidades de su satisfaccién y previsién
a futuro, ocasionando que las soluciones
hayan sido sélo temporales y que a fin
de cuenta tiendan a agudizar atin mis
sus limitaciones y a incrementar los cos-
tos de transportacién, como ha sido evi-
dente en los dltimos -afios. La secuela de
problemas derivados de esta situacién
comprende desde la ineficiencia, insufi-
ciencia, inadecuacién a las nuevas exigen-
cias y desarrollos técnicos, hasta cuestio-
nes como la calidad de la vida, la con-
taminacién atmosférica, limitaciones en
los disefios urbanos e industriales, el apro-
vechamiento de los recursos naturales,
entre otros.

[

Se puede apreciar un aumento sorpren-
dente en la cantidad de pasajeros y carga
trasladados por el transporte en México.
De 1971 a 1980, al considerar el total de
pasajeros movilizados anualmente por el
complejo multimodal de’ ‘transporte, re-
sulta que de los casi 513 millones de per-
sonas transportadas en 1971 se tienen
1151 millones en 1980, lo cual muestra
que el nimero de traslados aument$ en
2.34 veces en 10 afios. Al aumento en el
pasaje, se atina el aumento en la relacién
pasajeros-kilémetro, indicando tanto un
mayor uso de los equipos e instalaciones,
como una mayor extensién en los reco-
rridos y, desde luego, un aumento en la
movilizacién y ntimero de pasajeros.™

73 El aumento en el nimero de pasajeros-
kilémetro para el Autotransporte Publico Fe-
deral (atpF) fue de 2.38 veces los 64578 de

1971, al alcanzar esta velacibn los 154155
en 1980. Por su parte, el transporte ferroviario

Del total de pasajeros movilizados co-
rrespondié el 92.5%, al autotransporte
pablico federal, el cual alcanzé en 1980
el 95.8%. De esto se deduce que es éste
el modo de transporte de personas mis
importante. El transporte ferroviatio, aé-
reo y maritimo, en su conjunto, aumentd
el nimero de personas movilizadas de
1971 a 1980 en un 319, contra las 2.87
veces en que aumentd el volumen de pa-
sajeros transportados por el ATPF,

El transporte ferroviario disminuys en
un 9% el niimero de pasajeros en el pe-
riodo 1971-1980; el transporte aéreo, por
su parte, aumento su pasaje en 2.78 veces
durante el mismo periodo y el maritimo
lo hizo en 7.94 veces. Estos dos dltimos
modos de transporte, aun con su reduci-
da participacién en el crecimiento de la
movilizacién de personas, han tenido una
dindmica incluso superior a la del ATpr.™

El aumento habido ‘en el volumen to-
tal de a carga movilizada es también muy
significativo. De 84 millones de toneladas
en 1971, ascendié a 203 millones en 1980,
1.97 veces. Es notable el aumento en la
participacién de los modos ferroviario,
aéreo y maritimo, sobre todo de estos.dos
dltimos, ya que de un 36.36% en 1971
alcanzaron el 44.57%, en 1980,

El transporte’ de carga por carretera

aumenté en un 44.69%, los.30 Ppasajeros-kiléme-
tro al alcanzar en 1980 los 188 en el recorrido
promedio de pasajeros-kilémetro. Estas cifras
S€ encuentran en SPP, SCT y SPFI, Autotranspor-
te...; p. 18, y en AMDA,. Diez afios del sector
automotriz en México, 1971/1980, p. 51. Véase
el cuadro 11 del anexo estadistico.

2 Las afirmaciones presentadas sobre la par-
ticipacién de los distintos modos de transporte
en el traslado de personas pueden. ampliarse
con los datos sobre el crecimiento de la infra-
estructura, capacidad y equipo que aparccen
en los cuadros 24, 25 y 28 del anexo esta-.
distico.
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aumentd, de 1971 a 1980 en 2.07 veces y
el resto. de-los modos de transporte agru-
ppados: lo hicieton en 2.41' veces. Deéstaca
el ctecimiento_del transporte aéreo, que
aumentd en. 2.20 veces y el del transporte
maritimo, qué alcanzd las 2.44 veces; los
ferrocarriles, por su parte, aumentaron el
volumen ‘de carga transportada  en un
65.9%, lo.cual refleja- un aumento én la
intensidad a’'que ha estado sujeto el uso
de sus equipes s, también, - Ja. disminu-

cién en. el nimero de vagones de pasa-

jeros.™

Durante el lapso 1971- 1980, el aumento
en fa relacxon toneladas-kxlometro en el
ferrocarril fue de un.16.5% y en el trans-
porte de carga (atpF) fue de 2.39. veces,
ya que en este Gltimo pasé de las 42 864

millones . de - toneladas-kdometto a las

102 597; ello iindica. el .aumento ' regis-
trado en ¢l ttaflco fundamertalmente por
carretera, mftaestructuta ‘que crecio 1.85
veces en el periods” mencionado sobre la
base de 14 apertura de nuevas brechas y el
rev&stnmmto de caminos - ya emstent&s.

De las tefetenaas anteriores, se puede
sefialar qug, efectivamente, existe una es-
<asa integtacién y.complementareidad en-
tre. los modos de transporte que dificulta
Tas poslbdldades de hacer compatibles las
diversas alternativas de transporte que
ofrecen, Elementos como integracién entre

78 Véase;e_l cuadro 52 sobre el aumento en
€l equipo . de -carga de los. ferrocarriles y ‘el

cuadro 24, donde se aprecia la variacién por-.

centual del ;perfodo- 1971-1980 en el numero
de unidades de carga (aumento- del 56.12%,)
y.la disminucién .en los coches de pasa]eros
(del 534%)..

7. La - nelacnén entre el crecimiento del vo-
lumen de carga "y personas movilizadas..y el
uso de .la, infraestructura se considera mds
adelante.. Véanse los cuadros: 21,.22 y.23 sobre
las toneladas- y toneladas-kilémetro transpor-
tadas por el ;complejo multimedal de trans-
porte,
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modos, - flexibilidad y versatilidad "que
caractetizan al transporte ‘en ottos paises
resultan asi ‘objetivos que debe cumplir
en México. = :

A contiriuacién se consideran algunas
de las relaciones caracteristicas entre la
demanda y oferta de transporte que pue-
den resumirse en la nocién de movilidad.
Ademis de unir la demanda y oferta en
esta nocién, es muy importante distinguir
adecuadamente entre los factores que la
presentan como una necesidad social y
los que permiten satisfacerla. Con fre-
cuencia, se confunde uno y otro aspecto,
se tiende, sobre todo, a presentar el ana-
lisis de la transportacién como equiva-
lente al analisis de la’demanda, y si bien
existe indudablemente una corresponden-
cia entre ellos, su alcance y su estudio
requieren de un tratamiento especial.”

Con las cifras presentadas hasta ahora,
se pretende dar una idea de las magni-
tudes de la demanda de transporte de

pasajeros y carga. Segin algunos analis-
tas del transpotte, se supone que el 909,
de la poblacién en nuestro pais tiene ac-
ceso a algiin modo de transporte.”® Sin
embargo, son .escasas las estimaciones

75 Esto se puede comprobar tanto en la’ or-
ganizacién de la estadistica oficial sobre trans-
porte como en algunos de los estudios y pro-
yectos sobre su desarrollo; por ejemplo, algu-
nas de las ponencias incluidas en los.docu-
mentos del IEpEs sobre la “consulta popular
para la planeaqén del transporte” relacionan
la satisfaccién  de la demanda con las ' canti-
dades de equipo e infraestructura empleadas
subutilizacién o insuficiencia de los _equipos
resultan ser medidas de 1a demanda y de su
satisfaccién.

76 Una forma de estudiar la demanda en
relacién con la oferta es comparar el creci-
minto del valor de-la’ oferta global de la eco-
nomfa y del- transporte, o bien considerar el
crecimiento del valor bruto de la’ producmén
nacional respecto aldel . transporte.
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sobre este tipo de aspectos que componen
la demanda del transporte por ‘ regiones.

Es necesario avanzar en la cuantifica-
cién y analisis de la movilidad en Mé-
xico. Al tespecto, basta considerar entre
otros los siguientes fenémenos que la
expresan: la concentracién de la pobla-
cién en entidades urbanas; la’ centraliza-
cién de las actividades en la zona conur-
bada del Distrito Federal; los movimien-
tos migratorios en el intetior del pais; la
especializacién de las actividades que tien-
de ‘a diferenciar de manera creciente las
funciones y los lugares de ttabajo, resi-
dencia y descanso; el movimiento de las
mercancias 'y el crecimiento del comer-
cio; la incorporacién al mercado de
materias primas y productos ‘minerales
o agropecuarios para consumo interno o
para la exportacién. Y de manera mis
general, habria que abordar el estudio de
las necesidades de movilidad de parte
del conjunto de la actividad econémica del
pais poniendo atencién sobte los usos
del transporte urbano y suburbano.

La magmtud del pasa]e de carga mo-
vilizado en el penodo 1970-1980 informa
sobre el crecimiento de la demanda. Per-
mite al menos sefialar la capacidad del
transporte para dar respuesta, en la me-
dida en que lo ha hecho, a tal crecimien-
to. Més adelante, al analizar - los aspectos
del equipo e infraestructura con que
cuenta, se observari la consistencia y los
retos que ha enfrentado el transporte, asi
como las limitaciones que muestra para
sortear las exigencias de la ‘demanda.

Veamos ahora la oferta como elemento
para el diagnéstico y caracterizacién del
transporte en México. En muchas oca-
siones se han tomado los signos de la
oferta como critetio principal y dinico;
ello no es gratuito, efectivamente, por la

forma ‘de la prestacién “del’ servicio -que
el transporte procura a‘la’ sociedad; &
ha identificads . la “oferta ‘o produccxon
de estos benefxcxos con el resumen de la
demanda o suflaentemente caracteristico
de ambos. ' Se supone que el mvel de Ia
demanda es el que resuelve la oferta, 1o
cual es cierto en parte. Los signos  prin-
cipales de la oferta que se presentan a
continuacién permiten subrayar, por un
lado, la unidad .que existe entre oferta

'y demanda, ‘cuya resultante se ha identi-

ficado frecuentemente con la primera vy,
por otro, la diversidad’ que hay entre am.
bas hace evidente que es necesario com-
prender, ademds, su dmamlca partwular

Para detallar las caracteristicas ‘del dxag-
néstico presentado hasta ahora, se consi-
deran ‘en patticular: 1) los recursos con
que cuenta el transporte para dar salida
a la demanda, -2) algunos :aspectos. del
proceso -de_céntralizacién, 3) los rasgos
que muestra ¢l empleo,-.4).-la - situacién
financiera, vista a-través :de los -ingrésos
y activos registrados, 5)-los -resultados
de operacién, observados a través del
comportamiento de los ingresos y .egre-
sos, costos de operacién y tarifas, -como
medida. de -la-eficacia del. transporte, 6)
la flota vehicular y sus relaciones y- grado
de aprovechamiento y 7) la infraestruc-
tura como. medlda de suflaenaa.‘

b

Para tener una medida de la respuesta
que da el transporte a la demanda, basta
considerar, como se indicé al -principio
del capitulo, que el producto generado
por-el transporte, asi como su valor neto

y valor bruto, se duplicaron durante los

afios de 1970 a 1978, a precios de’ 1970.
El perfil que presenta la dindmica de
cada uno de los modos de transporte per-
mite destacar que el transporte aéreo- ha
sido el que reporta una mayor intensidad
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en su crecimiento, y que el autotranspot-
te contribuyé con cerca de las tres cuar-
tas partes del producto generado.”

Por lo anterior, se puede sugerir que
la demanda de transporte ha crecido ace-
leradamente. Sin embargo, esta observa-
cién sélo es valida considerando la situa-
cién del transporte respecto a 1970; hace
falta tener una medida del crecimiento
de la demanda para poder ponderar. el
grado de su satisfaccién diez afios des-

pués, sobre todo si se tiene en cuenta -

que el crecimiento del producto del trans-
porte ha puesto en evidencia la-falta de
prevision en el comportamiento de la
demanda y una escasa correspondencia
entre ¢l grado de movilizacién de las per-
sonas y mercancias, la productividad, los
costos y la eficiencia entre los modos de
transporte.

La centralizacién' de las actividades del
transporte se entiende aqui no como un
reordenamiento en el interior de las enti-
dades responsables de su regulacién y
conduccién, sino como un proceso de re-
distribucién de la propiedad o el capital
de las compafifas que, con independen-
cia de su origen estatal o privado, nacio-
nal o extranjero o mixto, se presenta si-
multineamente a su expansién econémica.

La evidencia de este interesante proceso
se apoya en las variaciones habidas en el
niimero de empresas por modo de trans-
porte desde 1965. El crecimiento en el
nimero de empresas dedicadas al trans-
porte en autobuses, autotransportes de
carga, ferrocarril y autovia, al transpot-
te maritimo, fluvial y lacustre, y al trans-
porte aéreo nacional y -extranjero, se du-
plicé entre 1965 y 1970. A partir de

77 SPP, SCT ¥ Se¥1, Aulotransporte..., p. 27,

17 y 18. Véanse Ios cuadros 1, 2, 9 y 10 del
anexo estadistico.
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este Gltimo afio, y hasta 1975, continué
el aumento en el nfimero de empresas,
y entonces se aund a este crecimiento una
tendencia sefialada a la reagrupacién de
empresas que hizo visible el proceso de
centralizacién. Ya en 1975, el total de em-
presas para los distintos modos de trans-
porte mencionados era de 35 686.

En 1980 el niimero de empresas y la
propiedad de la flota vehicular del ATpF
de pasajeros presenta caracteristicas pat-
ticulares: 277 empresas (59.5%) detentan
la propiedad sobre 3 588 (15.6%) vehicu-
los y sélo dos empresas controlan 4084
(17.8%) vehiculos. De modo que se con-
firma la tendencia a la centralizacién
antes referida, pero es acompafiada por
una presencia muy significativa: los pe-
quefios transportistas, los llamados hom-
bres camién, quienes son propietarios has-
ta de 30 wvehiculos, dispersando asi el
69% de la propiedad sobre la flota ve-
hicular. El grueso de esta tiltima esta
concentrado en las empresas que contro-
lan la propiedad de hasta 270 unidades,
lo cual representa el 90.6%,. ™

El ptoceso de centralizacién de las ac-
tividades del transporte se puede apre-
ciar en el comportamiento del niimero de
empresas en operacién que siguid, con di-
ferentes variantes, una misma tendencia,
excepto para el transporte aéreo. El caso
mids explicito de este proceso de redistri-
bucién de la propiedad social se ilustra
en el transporte terrestre, ya que, por
ejemplo, en el renglén de autobuses, desde
1965 la fusién y absorcion de empre-
sas se reflejé en una reduccién del 12.8%,
de las empresas en 1970 y del 32.749, en
1975 (respecto a la cantidad de empresas
en 1965). Si se toma en cuenta que los

78 Véanse los cuadros 26, 27 y 29 al 32 del
anexo estadistico,
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autobuses forineos de pasajeros repre-
sentaron en este Gltimo afio el 66.76%,
del total, con 1362 empresas, se puede
confirmar que esta tendencia se volvié
evidente en 1980, cuando el néimero de
empresas del ATPF de pasajeros alcanzé
la cifra de sélo 466, con una reduccién
del 65.79% respecto a 1975.7

El transporte en automéviles de rule-
teo, sitio y turismo y ruta fija es igual-
mente expresivo del proceso de centraliza-
cién, pues de 21 604 empresas en 1965,
habfa diez afios después 17461; el auto-
transporte de carga sefialé el inicio de
esta tendencia a partir de 1970, y el trans-
porte por agua lo refleja también, pues
sus empresas pasaron de 162 en 1965 a
146 en 1975. El transporte aéreo no ha
seguido esta tendencia, ya que el néimero
de aeronaves con matricula nacional au-
ment$ de 47 en 1965 a 87 en 1975.5°

En el comportamiento del transpotte,
como en el de cualquier otra actividad,
el empleo es uno de los rasgos mis im-
portantes, no sélo por su participacién
en la estructura de costos, como mis ade-
lante se vera, sino por la contribucién
que representa a la ocupacién productiva
de la poblacién del pais. A fin de deta-
llar Ia dindmica del empleo en esta ac-
tividad, se indican los resultados obte-
nidos del anilisis del niimero de personas
ocupadas y su retribucién por modo de
transporte para los quinquenios 1965,
1970, 1975 y 1980.5* |

El némero de personas ocupadas au-
mentd en un 35% de 1965 a 1975, mien-
tras que su retribucién promedio lo hizo
en 3.7 veces, aumentando sobre todo en

79 SPP, SCT y SPFI, Autotransporte. . ., p.
80 Véase el cuadro 26. v
81 sPp, scT y sprI, Autotransporte. .., p. 43.

los primeros afios de la década de 1970.
En este renglén, se puede apreciar tam-
bién que hay poca relacién con el peso
econémico de los distintos..modos. En
1975, por ejemplo, los ferrocarriles ocu-
paron al 49% del total de personal, si-
guiéndoles los autobuses con el 249, y
los automéviles con el 22 por ciento.*®

En 1980 la retribucién al personal
ocupado en el ATPF participd con el

34.5% del total de los costos de opera-

cién, alcanzando la cifra de 53 612 mi-
llones de. pesos,*® y répresents el 52.9%
en relacién con el valor agregado que se
generd ese afio.**

El arer ha sido considerado en par-
ticular como una importante fuente ge-
neradora de empleos directos e indirec-
tos. Ello se basa, por ejemplo, en el he-
cho de que la actividad respecto a la
media industrial presenta una relacién
entre capital invertido por persona ocu-
pada mucho menor; en efecto, no se le
puede caracterizar por una significativa
intensidad capital-mano de obra.®®

Se estima que en 1970 el aTPr ocupaba
un poco mis de 220000 trabajadores.
Cantidad que se incrementa en 1589 en
once afios. Al alcanzar una cifra de 568
mil empleados en 1980, lo- que aunado a
los 1.5 millones de empleos indirectos que
se calcula genera el ater, significa que
esta actividad ocupa un poco mis de dos
millones de personas, lo que imprime al
ATPF una singular importancia como fuen.
te de generacién de empleos. %

82 Véase el cuadro 29 del anexo estadistico.
SPP, Las actividades econdmicas en México.
Serie: Manuales de Informacién Bdsica de la
nacion, México, 1980, t. m, p. 120, gréafica:
Composicién porcentual del personal ocupado
en el sector transporte por tipo de medio, 1975,

3 spp, scT y seF1, Autotransporte..., p. 43.

84 Ibid.; p44.

85 Ibid., p.28.

868 fdem.
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~ En cuanto a la retribucién ototgada al
personal ocupado por el ATPF en 1980,
se ha llegado a estimar que el salario pro-
medio por trabajador era del orden de
cien mil pesos anuales, lo que da una
cifra de 56 mil millones de pesos,®" lige-
ramente supetior a la mencionada antes
para el total de los costos de operacién.

Respecto a la situacién financiera de
la actividad del transporte, es necesario
decir que la informacién disponible es es-

casa, y aun asi es posible ofrecér alguna

interpretacién. Los ingresos y_  activos
que reporta la estadistica oficial pueden
considerarse como un resumen del estado
general en la operacién del transporte,
y permiten calificar sus tendencias al in-
dicar la situacién inicial y final del con-
junto de los componentes que coinciden
para poner en marcha el transporte, lo
cual resulta de este modo un criterio de
la eficacia total del -transporte.

Del anilisis que se presenta a continua-

cién, resulta claro que la dinimica ge-

neral de los ingresos, que aumentd en
cuatro veces, cotresponde a la que pre-
senta esta actividad en términos del pro-
ducto generado que se mencioné antes;
asimismo, permite poner de relevancia el
‘peso que el transporte por carretera re-
presenta en el total.

- Los ingresos brutos totales del trans-
porte multimodal crecieron en 4.13 ve-
ces de 1965 a 1975 (pot quinquenios
aumentaron en 1.63 veces de 1965 a 1970
y en 245 veces de 1970 a 1975). El
aumento mds importante correspondié a
los autobuses, tanto utbanos y suburba-
nos como foraneos, que aumentaron en
4.1 veces sus ingresos brutos, y el auto-
transporte de carga, que lo hizo en 4.4

87 Ibid,, p. 29 y 42.
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veces de 1965 a 1975. El transporte
maritimo, fluvial y lacustre lo hizo en
7.27 veces y el aéreo en 5.23; el ferro-
carril en 2.39 veces.®®

En cuanto a la capacidad productiva
que se aprecia en la participacién de los
distintos modos dentro. del total de acti-
vos, resulta que en 1975 su representa-
cién tiene poco que ver con la importan-
cia econémica que expresa cada uno de
ellos en el desplazamiento global de per-
sohas y mercancias: el ferrocarril parti-
cipd con el 50%, los autobuses con el
15%, el autotransporte con el 11%,
el stc (metro) con un 109, el transpor-
te aéreo con el 7% vy los otros modos

con el 7%, *°

Considerando ahora los resultados de
la operacién del transporte, se puede com-
pletar la idea que se present a propésito
de los ingresos y activos del transporte.

Las relaciones entre ingresos y egresos
permiten una aproximacién al grado de
eficiencia en el funcionamiento del trans-
porte. Los costos de operacién precisan
lo anterior al mostrar el estado de las
condiciones financieras en que se desem-
peda el transporte, y las tarifas pueden
referirse a la racionalidad en la opera-
cién del transporte, al igual que las rela-
ciones entre costos, gastos y precios de
la transportacién,

La relacién ingreso gasto del transpot-
te por carretera y aéreo es estable, pre-
dominando un saldo favorable, mientras
que el transporte ferroviario y maritimo

‘permiten apreciar lo contrario pues la

diferencia entre - estos conceptos ademis

88 Véanse los cuadros 34 y 37 del anexo es-
tadistico.

89 Véase el cuadro 34 y spp, Las actividades
econdmicas en México..., p. 417.
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de’ sefialar un saldo negativo ‘es creciente
durante los afios de 1971 a 1980, el
déficit de su operacién es creciente. Res-
pecto a la utilidad bruta del ATpF, se
obtuvo en 1980 una cantidad que repre-
sentd el 16.7% del total de ingresos. A
estos ltimos contribuyeron con 105 mil
millones de pesos y con poco mis de 50
mil millones, el transporte de carga y de
pasajeros respectivamente. °*

Por otra parte, es importante analizar
el sistema tarifario del transporte pues
en é| se establecen las condiciones de
regulacién que el Estado establece a tra-
vés de sus lineamientos politicos sobre
la prestacién ‘de transporte, destacando,
por ejemplo, las cargas fiscales que se
1mponen a la estructura tarifaria. Ade-
mas, puede ser ilustrativo del estado de
la competencia entre modos y empresas
del transporte y de la recuperacion de
los costos de operacién.

Las tarifas se empezaron a utilizar
como instrumentos de politica econémica
en el caso del ATpp a partir de 1974. A
partir de ese afio “se ha venido revisando
la estructuta tarifaria cada doce meses,

90 Las cifras que se consideraron tienen por
fuente el Cuarto informe de gobierno, 1980.
Presidencia de la Reptiblica y Direccién Ge-
neral de Planeacién de la scr, y la publica-
cién: sct, Estadistica ferroviaria nacional, Mé-
xico, s.f. Cabe aclarar que estas cifras presentan
und discordancia enorme respecto a los mismos
conceptos manejados por sPP en el libio: Las
actividades econdmicas de. México..., p. 418.
Y que el criterio empleado para el uso de los
datos es el de su amplitud histérica y ac-
tualidad.

Véanse los cuadros 24, 25 y 28 del anexo
estadistico.

o1 SPP, SCT ¥ spm, Autotransporte » p. 42

y 48. Véanse también los cuadros 35 al 87
del anexo estadfstico. En cuanto a la participa-
cién del financiamiento externo en la opera:
cién del ateF, véase la p. 34 del libro de sep,
SCT y sPFl1, Autotransporte. ..

lo que ha sido factor importante en el
incremento de la oferta de setvicios”, pre-
tendiendo de ese modo estimular la ca-
pitalizacién e inversién y contribuir a
reactivar el aparato productivo.”

En general, puede sefialarse que la po-
litica tarifaria tiene varias limitaciones
precisamente porque se pretende a través
de su manipulacién el logro de, por ejem-
plos la promocién del crecimiento de un
polo de desarrollo o centro turistico, o
bién el control de precios de las mer-
cancias, el subsidio a las actividades in-
dustriales, el aumento en la racionalidad
de la estructura de costos de produc-
cién de mercancias y servicios, y en par-
ticular del transporte, etcétera; es decir,
lograr, a través de su manejo, una mayor
incidencia en la compleja serie de activi-
dades que dinamizan la economia, lo cual
indudablemente puede arrojar algin be-
neficio, pero no expresa la situacién de
los costos de operacién y tiende a operar
mas como subsidio indirecto a otras acti-
vidades que como instrumento en la con-
duccién y mejoria del transporte mismo.*®

Para aliviar las limitaciones menciona-
das en la" politica tarifaria, se ha inten-
tado establecer medidas que estimulen a
las empresas a invertir y pertmtan ala
vez el control de los permisionarios:.

A fin de propiciar el incremento de la
inversién en sectotes priotitarios, el Go-
bierno Federal otorga estimulos fiscales a
diversas ramas econémicas. En el atpr
estos incentivos se dan mediante bases es-

. 92 Es- -importante otorgar alguna importan-
cia a las tarifas y a los factores de cobro por
pasa]ero-kllémetro y tonelada-kilémetro, pues
permiten aprectar algunos cambios en la es-
tructura de los ingresos. srp, scT y SPFI, Auto-
transporte..., p. 26 y 26. Véanse los cuadros
88 y 39.
98 fdem.
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peciales de tributacién, con la finalidad de
fomentar la inversién en el subsector y
evitar los problemas de control derivados
de las caracteristicas del servico, ya que la
gran mayoria de las empresas estin cons-
tituidas por permisionarios cuyas contabi-
lidades se llevan en forma individual. Esta
medida fiscal fortalece la integracién de
los autotransportistas individuales en em-
presas y estimulan la inversion.

El anilisis del equipo permite sefialar
su grado de aprovechamiento y también
indica el entrelazamiento de esta activi-
dad con los fabricantes de equipo, la re-
lacién que existe-en el empleo de los
diversos modos de transporte, su adecua-
cién a las nuevas exigencias y desarrollos
técnicos, el grado de autosuficiencia del
transporte; en parte también expresa las
politicas que se han establecido para dar
salida a la demanda futura del trans-
porte y, desde luego, la integracién, fle-
xibilidad y versatilidad del transporte,
asi como las posibilidades que presenta
para considerar Jos. distintos modos como
sustituibles y complementarios.

El equipo estd vinculado con las carac-
teristicas que toman los costos de pro-
duccién, con el'consumo energético, con
la eficacia en tanto aumento de la velo-
cidad, con el ahorro de tiempo en los
recorridos y con el aumento en la capa-
cidad de movilizacién. Por otro lado, lo
anterior puede ser considerado como un
factor estratégico en el funcionamiento
del transporte. A continuacién se indi-
can las caracteristicas que ha presentado
el equipo por modo de transporte.

Transporte por carretera. La flota ve-
hicular del ater de pasajeros crecié en
el periodo 1970-1980 en un 87.5%, pa-
sando de las 13 284 unidades a las 24 910;
por parte del ATer de carga el crecimien-
to del equipo fue del 76.09% para los
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mismos afios, pues pasé de 80629 uni-
dades a 141930 unidades. Para el ateF
de pasajeros destaca lo siguiente:

En términos de las unidades disponibles,
el servicio de segunda clase es el mis im-
portante, ya que constituys en 1970 el
68% de ia flota y en 1980 significs
el 57%, seguido del servicio de primera
clase que alcanzé el 25 y el 209% respec-
tivamente, en los afios citados. Posterior-
mente se sitlan los servicios mixtos, cho-
feres-guia de turistas y transporte de
puertos y aeropuertos. **

Respecto al peso relativo de las flotas de
carga especializada y regular, en 1980, es
mayor la participacién de la primera, que
contribuye con el 579% del total de uni-
dades motrices y movilza el 53.8% del
volumen transportado; sin embargo, en
toneladas-kilémetro su participacién es de
46.5%, en tanto que la flota regular, con
una participacién de 43% en las unidades
motrices, movié el 46.2% de la carga
transportada y el 53.5% del total de to-
neladas-kilémetro, ®°

Transporte ferroviario. El equipo trac-
tivo de los ferrocarriles presentd las si-
guientes caracteristicas en su crecimiento
desde 1960: locomotoras a vapor, diesel
y eléctricas en 1960, 1158 unidades;
1024 en 1965; 1019 en 1971 y 129 en
1977. El nimero de unidades tractivas
presentd una escasa variacién, sin embar-
go, cabe destacar que a partir de 1974
el equipo tractivo estuvo compuesto {ni-
camente por locomotoras de disel y que
a partir de 1965 empez6 a disminuir ace-
leradamente el nimero de locomotoras
de vapor; en 1968 se incotpors al equipo
las llamadas autovias disel que se man-
tuvieron a partir de entonces en un né-
mero variable entre 55 y 60 unidades.
La potencia tractiva total en caballos de

94 SPP, SCT y SPFI, Autotransporte..., p- 30
y cuadro 40 del anexo estadistico,

95 Ibid., p. 81. Véanse los cuadros 43 a 49
del anexo estadistico
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fuerza aumenté de 1969 a 1977 en un
58.49%.°° El crecimiento de carros de
carga en los afios de 1971 a 1980 aumen-
t6 en 56.2%, de 27973 a 43680, y el
de los coches de pasajeros disminuyé en
53.4%, de 1160 a 774. :

Transporte aéreo. El niimero de aero-
naves pasd de 1971 a 1980 de 2680 a
4534 aeronaves, un aumento del 69.2%;
desglosando segiin el tipo de aeronaves,
tenemos la siguiente distribucién: 53.3%
aeronaves particulares, 130.5%, oficiales y
125.2% las comerciales para los mismos
afios considerados. En 1980 la distribu-
cién porcentual del equipo aéreo, segiin
los tipos mencionados, fue la siguiente:
aeronaves privadas xB, 70.61%; aerona-
ves comerciales xA, 16.44% 'y aeronaves
oficiales xc, 12.94%,.”

Transporte maritimo. El ntimero de
embarcaciones crecié de 1973 a 1980 en
un 83.9%, al pasar de 11982 a 22036
embarcaciones.” ‘

Existe una fuerte dependencia del trans-

porte respecto al equipo que se produce.

en diversos paises industrializados; el caso
mis claro es el del transporte maritimo,
que tanto por falta de buques como por
limitaciones en la infraestructura portua-
ria se realiza por medio de la marina ex-
tranjera: el 809 del transporte de carga
de mercancias para la exportacién se rea-
liza por este medio, ocasionando una
fuga importante de divisas. *°

El transporte aéreo, por su parte, al
operat con naves importadas, asi como
con equipos técnicos extranjeros, presen-
ta una fuerte sujecién en cuanto al man-

98 Véase el cuadro 52 del anexo estadistico. ‘

97 Véanse los cuadros 53 y 56.

98 Véanse los cuadros 28 y 55.

99 IEPES, Reunidn popular..., Tlaxcala, abril
de 1982, cap. m.

tenimiento y reparacién de aeronaves.
En cuanto al transporte ferroviario, pese
a que las méAquinas del ferrocarril se fa-
brican en el pais, continiia~la importa-
cion de estas unidades asi como la de
vagones y otros equipos, inclusive de los
sistemas de sefialamiento.*’

El transporte por carretera, tanto en
el uso de vehiculos particulares como de
los autotransportes de carga, muestra
también un grado importante de depen-
dencia extranjera, debido entre otros fac-
tores al bajo indice de integracién de
componentes nacionales, lo cual se nota
al comparar con otros paises latinoame-
ricanos. Por el aumento de la actividad
econémica, en algunos afios criticos, hubo
necesidad de importar cuantiosas unida-
des motrices y remolques para el trans-
porte de carga, ocasionando serios pro-
blemas a la produccién nacional de estos
equipos.’™ '

La infraestructura del transporte es el
conjunto de obras e instalaciones necesa-
rias para la prestacién del servicio. Puede
entenderse también como la base del sis-
tema de enlace del transporte. La infra-
estructura y el equipo permiten calificar
la situacién del conjunto de recursos
materiales con que se cuenta para pro-
porcionar este servicio. Para que el
transporte cumpla con la funcién de co-
municar a la poblacién en su totalidad,
la construccién de infraestructura es un
factor fundamental. Sobre sus dimen-
siones y calidad se establece la extensién
y suficiencia del transporte. En México
pueden destacarse tres de sus principales
caractetisticas: 1) su limitada extensién,

100 Ibid., caps. 1 y 1v.

101 “Transportacién mexicana: un problema
con mucha carga”, en Expansidn, v. X1, ndm.
279, 28 de noviembre de 1979, p. 59-65.
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2) la orientacién - notte-sur, concéntrica
en la ciudad de Meéxico y 3) el deterioro
de que ha sido objeto.

En nuestro pais el transito caracteris-
tico de carga y personas se.realiza por
tierra, destacando el transporte por ca-
rretera sobre el ferroviario. En la actua-

lidad ha venido aumentando la partici-
pacién de los otros dos modos-de. trans-
porte; sin embargo, la situacién .que se
presentd en 1980 no difirié Tucho de la
observada en varias décadas anteriores,
pues como sé aprecia’ en la siguiente gra-
fica su contribucién s1gu10 s1endo muy

reducida:

GRAFICA 3.
RIILACIO\ DEL TRANSPORTE CARRETERO CON EL TRANSPORTE TOTAL

DISTRIBUCION POR MODO DE"IRANSI’ORTE. 1980

. PASAJEROS
MILLONES DE PERSONAS

{ CARRETERO AEREO 28
1080 3%
94% FERROVIARIO 28
3%
TRANSPORTE TERRESTRE

MILLONES DE-PASAJEROS — XM,

{ CARRETERO
101 200

95%

ITRROVIARIO 5500
5%

FUENTE:. Sécretarfa de Asentamxentos Humanos

CARGA.
MILLONES DE TONELADAS

MARITIMO 50

CARRETERO 138 -
. FERROVIARIO 75
19%
MILLONES DE TONELADAS — KM,
CARRETERO ol .
| " eso00 ¢ FERROVIARIO 74 500
‘478

.

Obras Piblicas, en AMDA, Dms Aiios del

sector autornotriz en México. Cifras 1971-1980, Ménco, 1981, p. SS.

En el penodo 1971-1979 1a mfraestruc-
tura de caminos y carréteras crecid en
2.7 véces al pasar de 74 052 kilémetros a -
211 246 kilémetros. Por el tipo de carretera
este crecimiento mostrd las siguientes ca-
racteristicas en 1980: brecha, 15.16 ve-

ces; terraceria, 2.95 veces; revestida, 2.90.
veces; pavimentada, 49. 6% en los afios de
1971 a 1979. La patticipacién pot. tipo
de catretera en el total en 1979 fue la
siguiente: brecha; 16.99%; terraceria,
11.40%; revestida, 40 44%; pavnnentada,

43,
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31.14%. Las carreteras revestidas fueron
por su participacién, a lo largo de los
nueve afios, las mas importantes y por
crecimiento anual lo fueron las brechas.’”*

Una visién del crecimiento de la .in-
fraestructura de caminos y carreteras des-
de 1950 puede tenerse en la siguiente
grafica; el total de kilémetros pasé de
21422 en 1950 a 61252 kilémetros en
65 y 212900 kilémetros en 1980, es de-
cir, se duplics para el primer periodo y
aument$ en mas de nueve veces durante
los 30 afios considerados.

El sistema de enlace por carreteras ha
mostrado dos caracteristicas: la falta de
capacidad para hacer frente a la deman-
da, y'su reducida extensién para comu-
nicar a la poblacién en localidades del
medio rural. El aumento que se aprecié
durante los afios de 1970 en los vold-
menes del transito ha sido uno de los
elementos que han influido en el dete-
tioro de la infraestructura; a él se auna
la falta de mantenimiento y de construc-
cién de nuevas vias acorde con el creci-
miento de la actividad econdémica.’®

La programacién en el crecimiento de
la red basica, asi como en la de los ca-
minos alimentadores y rurales, ha puesto
de manifiesto la insuficiencia presupues-

102 Véanse los cuadros 24 y 25, y 58 y 59
del anexo estadistico.

108 La composicién del trifico vehicular
acenttia las limitaciones de la infraestructura,
pues predominando la circulacién de automs-
viles se aumenta el congestionamiento en las
Tutas con los consiguientes riesgos y pérdidas
de tiempo. En las estadfsticas elaboradas por
AMDA que se han mencionado se incluye en
la p. 48 una distribucién de los trinsitos ca-
racterfsticos que sopotta la red de carreteras
federales, donde para 1979 el 56% de la red
registré un trifico diario promedio que oscil6
entre 500 y 3 500 vehiculos y el 859 de la red
mis de §500 vehiculos. :

44

taria en los dltimos afios, pues no se han
realizado inversiones importantes para
modernizar o ampliar la red existente; el
crecimiento de la infraestructura por ca-
rreteras se ha debido bisicamente (en un
40% aprozimado) a la apertura de bre-
chas y caminos de terraceria.

El sistema de enlace por carreteras fa-
vorece, a su vez, el proceso de concen-
tracién en la ciudad de México al tener
una infraestructura basada en ejes lon-
gitudinales radiales hacia esta ciudad,
con pocos e inadecuados enlaces entre las
distintas regiones del pais.'* ’

La creacién de caminos alimentadores
y tutales, de brecha o terraceria, ha oca-
sionado que se descuide la moderniza-
cibn y actualizacién de la red troncal
Las carreteras troncales presentan una
creciente incapacidad para atender la de-
manda de transporte; sélo la tercera par-
te de las carreteras estin pavimentadas y
la red bésica presenta serios problemas
de congestionamiento y deterioro, pues de
sus 25000 kildmetros, sélo el 5%, son de

cuatro carriles y el 309, tiene mis de
20 afios de haberse construido.’®

La infraestructura ferroviaria contaba
con una longitud de las vias que de 1971
a 1980 creci6 en un 4.1%, al pasar de
24508 kms a 25510 kms. En 1980 la
distribucién de la red por entidad federa-
tiva era la siguiente: Chihuahua, 10.1%;
Sonota, 7.4%; Veracruz, 6.9%; Duran-
go, 4.8%; Sinaloa y México, 4.6%, y
San Luis Potosi, 4.5%,. Existen tres tipos

_de vias para ] transporte ferroviatio: las

vias principales o normales que miden
1435 m, las angostas de 0.914 m, y las

104 IEPES, Reunidn popular..., Introduccién.
105 Ibid., p. 8.


6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo


vias de otros escantillones que a partir
de 1968 empezaron a cobrar importancia,
pasando de 4208 kms a 7366 en 1977;
la extensién de las vias normales dismi-
nuy6 al pasar de 22710.6 kms en 1967
a 188050 kms. en 1968, y aumentd
ligeramente, 2.15% con respecto a este
Gltimo afio en 1977, cuando alcanzaba
19211.3 kilémetros.*®

Sin embatgo, el aumento del 4.1%, de
1971 a 1980 en la extensién de las vias
no ha sido suficiente para conservar la
extensién disponible en 1971. Entre los
efectos que provoca la insuficiencia de la
infraestructura y equipo ferroviario des-
tacan el aumento del niimero de vehicu-
los pesados, de la carga que transportan
y del niimero de ejes con que transitan
en el sistema carretero, asi como el cre-
cimiento de la demanda de equipo de
carga y descarga adecuado.’”’

Al tendido y mantenimiento de vias
y rieles para el ferrocarril, se agrega la
necesidad de adecuar y modernizar todas
las instalaciones existentes y la construc-
cién de patios en las diversas terminales
y en los parques industriales, *® puertos y
fronteras, asi como la adquisicién de
equipo de carga y descarga.®

En cuanto a la infraestructura del
transpotte aéreo, el niimero de aeropuer-
tos nacionales aument$ de 10 en 1971
a 21 en 1980 (2.1 veces), mientras que
los aeropuertos internacionales pasaton
de 25 a 30 en los mismos afios, es decir,
un aumento del 16.7%. En 1979 las prin-

108 Véanse los cuadros 60 y 61 del anexo es-
tadistico.

107 1EPES, Sintesis de las reuniones. <es P
283 y 301.

108 Ibid., p.311.

109 Ibid., p.301.

cipales entidades segiin el ndmero de
aeropuertos nacionales fueron: Veracruz
con cuatro; Quintana Roo, Michoacin y
Baja California Sur con tres cada una.
Segilin el nimero de aeropuertos interna-
cionales, destacan las siguientes: Tamau-
lipas con cuatro; Sonora, Quintana Roo
y Coahuila con tres cada una. Por el
nimero de aerddromos, destacan las si-
guientes entidades: Chiapas con 140; Dis-
trito Federal con 106; Veracruz con 93;
Oaxaca con 89, y Jalisco con 61.**°

El aumento de la infraestructura aero-
portuaria en la década pasada es conse-
cuencia de la incorporacién definitiva de
este modo de transporte a la actividad
econémica. Sin embargo, su dinimica
ha sido acompafiada por algunos desequi-
librios. La saturacién y limites en la fun-
cionalidad de las instalaciones aeropor-
tuarias de la red troncal, la carencia de
infraestructura en los poblados donde
operan las lineas alimeritadoras y regio-
nales, y la coordinacién en el trazo de
las rutas entre este Gltimo nivel y la ac-
tividad de las lineas troncales son algunos
de los desequilibrios mis significativos.™

El ntmero de puertos de transporte
maritimo crecié en un 3.7% de 1971 a
1980, la longitud de muelle aumenté en
un 113% y la capacidad de bodegas en

110 Véanse los cuadros 62 y 63 del ancxo
estadistico y las cifras de la Direccién General
de Aerondutica Civil que acompafian la po-
nencia: “Transporte aéreo mexicano, cifras y
realidades”, anexo al cuaderno: Reunidn pre-
baratoria de consulta popular. Transporte ac-
reo, 26 de febrero de 1982, s.p. y spp Manual
de estadisticas bdsicas del sector comunicaciones
Y transportes y el 4¢ Informe de Gobierno
que, sin coincidir, amplian las observaciones
presentadas sobre el crecimiento de la infra-
estructura aeroportuaria.

111 [EPES, Reunidn preparatoria... Transpor-
te aéreo, pp. 158-162.
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0.4%; se pasd de 42 puertos en 1971 a
84 en 1980, de 22.8 a 43.3 kilémetros en
la longitud de los muelles y de 246.9 a
328.8 metros -cuadrados de -bodegas. En
1978, segin estimaciones de la spp, exis-
tian 25 puertos de altura y 110 de cabo-
taje, de los cuales 108 se dedicaban a
la actividad: pesquera, 79 a la turistica,
46 al trafico comercial, 23 a] militar y 20
al industrial (claro estd que combinando
las diversas -actividades y no consideran-
dolas como exclusivas). Segfin la ubica-
cién geografica, para ese mismo afio 144
eran de trinsito-maritimo, 34 de fluvial
y 35 puertos interiores.™® '

En cuanto a la construccién de obras
portuarias, por litoral, entidad y puerto
en 1978 y 1979, cabe seialar lo siguien:
te:' las obras de atraque en metros linea-
les aumentaron en 1.7%, las 4reas de
tierra  construidas en metros cuadrados
pasaron de 1652 645 metros cuadrados a
890 436.86, y las obras exteriores crecie-
ron en un 11.62 por ciento.™®
" Quizd la infraestiructura portuaria ‘per-
mita ilustrar con mayor claridad el grado
de dependencia que existe entre las di-
versas formas adquiridas por los modos
de transporte y las caracteristicas fisicas
de la demanda que deben resolver.

Bl papel que desempefian los puertos
es el de concentrar o distribuir diversos
tipos de mercancias “actuando como pi-
vote desde donde se integran sistemas
regionales de distribucién”.*** De ahi la
estrecha vinculacién que debe existir con
el transporte por carretera y por ferro-

112 Véase el cuadro 64 del anexo -estadistico.
(Existe discrepancia con la estadistica men-
cionada de.spp y con las que refiere el cuarto
informe de gobierno) - :

118 Véase el cuadro 65 del anexo estadistico.

114 1EPES, Sintesis de las reuniones. .., p. 122.
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vias, y particularmente entre el volumen
de carga y el equipo de maniobra, pues
las -fallas que presenta en la coordinacién
de la operacién repercuten, como ha su-
cedido, en el reducido empleo de la ca-
pacidad real instalada.

La participacién del Estado en la acti-
vidad del transporte se ha presentado de
manera destacada en los siguientes aspec-
tos: la administracién, direccién y con-
trol, fomento y subsidio, control de.la
competencia y establecimiento de tarifas,
apoyo a la produccién de insumos y equi-
pos, y creacién de infraestructura.

Se ha sobreentendido que el Estado es
el encargado de coordinar, orientar, regu-
lar y establecer las lineas estratégicas -ba-
sicas y complementarias del transporte
multimodal; sin embargo, la elaboracién
y aplicacién de los lineamientos de tales
directrices han sido debidas, mis que a
esta accién concertada del Estado, a. las
réspuestas un tanto espontineas e inme-
diatas que han tenido a la mano las auto-
ridades directamente responsables, en las
cuales han influido de manera importante
los propios usuarios. : '

Es dificil evaluar el alcance de la par-

115 “Tres condiciones bdsicas debe ofrecer
una terminal maritima: eficiencia, seguridad
y costo adecuado. Para lograr que estas tres
condiciones se optimicen,  es necesario conocer
el flujo y tipo de carga que pasard por el
puerto, que la infraestructura y equipamiento
de la terminal sean acordes a este trifico y
que el personal que en todos los niveles ope-
ran las instalaciones estén debidamente capa-
citados. ' o

“El promedio de la estadfa de la carga en el
puerto es de ‘suma importancia por lo- que
es indispensable reglamentar estrictamente el
uso de los almacenes y patios. Es necesario
recalcar que la eficiencia de los servicios por-
tuarios, quedan invalidados al presentarse el
fenémeno de congestionamiento™ (ibid.).
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ticipaciéon del Estado en el comporta-
miento del transporte puesto que sus
decisiones en realidad no se encuentran
coordinadas o centralizadas sino de una
manera informal. Por ello, los problemas
que presenta su intervencién son hasta
cierto punto relativos y condicionados
por una serie de supuestos que en rea-
lidad no operan. Dentro de los criterios
normativos y los que se han empleado
pricticamente para conducir la actividad
del transporte, tienen relevancia las si-
guientes cuestiones. :

En la regulacién y programacién de
los servicios de transporte se ha puesto
de’ manifiesto la incongruencia de las
politicas que tenderian a vincular la ope-
racién de los diversos modos con los sec-
tores de la actividad econémica. Ello se
aprecia en la falta de relacién que existe
entre las necesidades del transporte con
el crecimiento de los distintos sectores de
la economia y en la ausencia de una con-
sideracién sobre el comportamiento fu-
turo de la demanda,™

Sobre esta base, muy recientemente se
han iniciado algunos esfuerzos que inclu-
yen la necesidad de planear integralmente
la prestacién de los servicios de transpor-
te. Quizd entre las principales deficien-
cias se encuentra la falta de atencién de
parte del Estado en ‘su conduccién del
transporte hacia los aspectos de financia-
miento y autosuficiencia. Al respecto, se
han sefialado los siguientes rasgos: la
falta de subsidios directos de operacién y
construccién de los diversos tipos de ve-
hiculos de transporte; la necesidad de
mecanismos de financiamiento adecuados
para apoyar la expansién de flotas y con-
cesiones en las terminales de transporte

116 1ePES, Reunién popular..., ponencia 1,
s.p.

nacional; el fomento de la inversién na-
cional para crear nuevas empresas y for-
talecer las ya existentes; sobre todo a
nivel regional, la incorporacién de la pla-
neacién del sistema de transporte a los
planes federales, estatales y municipales
integrando los diversos tipos de servicio;
la creacién de estimulos fiscales adecua-
dos considerando preferentemente las li-
neas alimentadoras; la formulacién de
planes de desarrollo del transporte y su
vinculacién con los formulados para las
distintas ‘areas de actividad, y el empleo
del transporte como factor de integracién
de zonas marginadas a los principales

centros de produccién.™’

En cuanto a la planeacién que requie-
re una actividad de la significacién so-
cial y econémica como el transporte, se
ha resaltado la urgencia de incorporar
el crecimiento de la infraestructura y
equipos, estableciendo las diversas metas
por alcanzar, asi como los plazos y re-
cursos que se deben destinar a este fin.
Y también la importancia que tendria
crear una institucién especializada que
atienda todos los modos de transporte,
tanto en la construccién y mantenimiento
de los recursos necesarios para su funcio-
namiento, como en la regulacién y opera-
cién, coordinando las diversas autoridades
federales con las estatales y municipales
para resolver las dificultades que aca-
trea la dispersién de las oficinas y cen-
tros que deciden sobre la demanda de

transporte y la manera de solventarla.*®

El caricter fuertemente vulnerable del

transporte multimoda] muestra la influen-
cia que criterios exclusivamente coyuntu-

117 Ibid., s.p.

118 1EPES, Sintesis de las reuniones..., en el
capitulo titulado: “Reunién popular de segui-
miento para la planeacién”, s.p.
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rales han tenido en su evolucién, a pe-

sar de la vigencia de miltiples: planes‘y
programas. La ‘atencién - prioritaria que

se ha otorgado a las situaciones de emer-

gencia y la estrechez de horizontes de.v

un gran nimero de medidas y acciones:

48

aplicadas han repercutido en el descuido
de problemas estructurales y en la ausen-
cia de una verdadera estrategia de media-
no y largo plazo.*®

.19 Tbid., (véase ahi mismo la ponencxa de
]qsé I Gémez, P 2. -
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INSTITUTO OF INVESTIGACIGNES

capiTuro m

PERSPECTIVAS

SOCIALES
BIBLIOTECA

En este capitulo se presentan algunos
elementos de juicio que permiten orientar
las acciones de corto y mediano plazo
del transporte en Meéxico. Para plantear
lo que es mis conveniente desarrollar,
se consideran tanto los objetivos que per-
miten proponer el trazo de una estrategia
adecuada como los horizontes que pro-
yecta el crecimiento histérico del trans-
porte. De este modo, es posible jerarqui-
zar los problemas y necesidades que pre-
senta, asi como sefialar los aspectos que
tienen importancia real y llevar esta pro-
yeccién al plano del funcionamiento glo-
bal del transporte.

Son tres los aspectos principales que
se toman en cuenta: movilidad, equipo
e infraestructura, y la estructura de inge-
sos y gastos. Conforme a éstos se anali-
zan los objetivos planteados por parte de
diversas instituciones gubernativas y los
objetivos que deben cotresponder al cre-
cimiento de la actividad productiva del

pais, todo ello con el fin de trazar las

lineas generales de una estrategia del
desarrollo del transporte.

Los elementos que proporcionan el tra-

zo de una estrategia para el desarrollo
del transporte en México y las necesida-
des y problemas actuales. permiten dispo-
ner de elementos de juicio para evaluar
y plantear algunas de las perspectivas
del comportamiento del. transporte. So-
bre esta base, se esboza una propuesta
alternativa a las limitaciones actuales de
su funcionamiento y de las orientaciones
a futuro de su crecmuento que. penmte
resumir finalmente las cuestiones mis de-
finitivas hacia las cuales hay que orientar
las acciones de cotto y mediano plazo.

Los problemas y peétspectivas que sefia-
lan cada uno de los modos de transpotte,

. subordinan su importancia a la del fun-

ciohamiento -conjunto del transporte, ‘es
decir, las caracteristicas que hacen de la
demanda del transporte una necesidad
social son resueltas a través de la movi-
lidad que proporcionan estos modos con-
juntamente; por ello, el trazo de alterna-
tivas parciales slo contribuye a agudizar
las deficiencias en tanto no sean articu-
ladas en torno a una propuesta global.

Sin negar la importancia que puedan
tener ciertas medidas tendientes a reorga-
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nizar el funcionamiento del transporte en
los sectores mas dinimicos e importantes,
se intenta presentar las generalidades que

permitan establecer una politica que ar- .

ticule los diferentes problemas y que esta-

la con una orientacién mis definiti

global. g

Los elementos que organizan este” ca-
pitulo son los. siguientes: SRS

1. Objetivos para el desarrollo del trans.

porte en México planteados por di-

versas instituciones oficiales.
2. Objetivos que debe cumplir ‘el trans-
potte para cotresponder a las exigen-

" cias- del ‘desarrollo social y econémico

_ del pais. , L
3. Las necesidades y problemas actuales.
4. Las orientaciones alternativas..

En virtud de la importancia del ‘trans-
porte para el funcionamiento de la eco-
nomia, las diferencias en la orientacién
de su politica de desarrollo pueden acet-
carse en mayor o menor medida al cum-
plimiento de los objetivos' de desarrollo
nacional. Por ello, la cohesién territorial
que el transporte propicia debe ser apro-
vechada para crear alternativas que no
solo sean un medio mis de integracién
y subordinacién econémica, sino que con-

tribuyan a garantizar la soberania del

pais y a superar los niveles del bienestar
social.

Las exigencias que plantea en la ac
tualidad el transporte pueden.see anali-

zadas segtin los objetivos que se preten.

den alcanzar, o bien segtin los medios
para volverlos realidad. BEn uno y otro
caso, la politica econdmica del transporte
expresa los lineamientos principales.
El ‘anilisis de 1a politica econémica so-
bre el transporte debe comenzar por los

50

objetivos propuestos y seguir después los
medios de accién que se plantean en fun-
cién de aquéllos. A esta afirmacién se

_.atina el hecho de que la informacién dis-
" ponible y el avance de la programacién
blezca los medios necesarios para resolver- ..
va.\y

oficial incluyen en el Plan Bdsico de Go-

* bierno 1982-1988 los objetivos generales,
sy que sblo se encuentra disponible algtin
sacercamiento informal a los objetivos y
- - 'medidas de politica econémica que inclu-

ye tanto los objetivos especificos como el

~‘detalle de los medios necesarios para con-
" seguirlos y controlar su puesta en practica.

Los objetivos que se han asignado a la
politica econémica orientada a resolver
los problemas y el trazo econémico del
desarrollo del transporte pueden dividirse
en objetivos de corto y mediano plazo
y objetivos de largo plazo.

Los objetivos de largo plazo tienen dos
niveles: el que plantea la “imagen ideal”
de lo que debe ser el transporte y el que
evaliia la “posibilidad real”. De ambos
se’ construye una imagen objetiva, que
segin las- fuentes oficiales consultadas
consiste en: “Cumplir con los requeri-
mientos de vias de comunicacién suficien-
tes y de un sistema de -transporte inte-
grado y eficaz acorde con el desarrollo
econémico del pais”, pues “Los cambios
cualitativos que busca el desarrollo eco-
némico y social requeria de vias de co-
municacién suficientes y de un sistema
de transporte integrado y eficaz” **°

Para alcanzar estos objetivos, deben

~proponerse también otros de mediano y

corto plazo. En ellos se apoyan la estra-

* 120 1EPES, Reunidn preparatoria. . ., documento
titulado: “Plan Bésico de Gobierno, 1982-1988",
Puebla, 12 de marzo de 1982, p. 1, y en: IEPES,
Reunidn  preparatoria de  consulta popular.
Transporte ferroviario. Principales caracteristi-
cas, México, marzo de 1982, p. 1.
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gia y los objetivos a largo plazo; es de-
cir, se constituyen en condicién para la
realizacién de estos tltimos.

Los objetivos de corto y mediano
plazo estin orientados por criterios cuanti-
tativos, lo cual es muy importante pues
implica que desde un principio se esti
desarticulando la politica propuesta; el
criterio de calidad es el que permite en-
lazar los fines y medios propuestos. El
desarrollo del transporte se considera en
términos del aumento en la cobertura y
eficacia que conserve las caracteristicas
que ha observado la oferta, optimizando
el uso del equipo, instalaciones e infraes-
tructura, que atienda con eficacia las
tareas de organizacién y administracién
contemplando la coordinacién entre los
sectores plblico y privado, y que mejore
las condiciones de operacién y funciona-
miento y que mantenga la generacién de
empleo productivo. Todo lo cual se puede
comprobar en el siguiente resumen sobre
politicas y metas para los diversos modos
de transporte.

Transporte por carretera. Se plantea
que para alcanzar los objetivos de largo
plazo que le corresponden se “requiere
de utilizar la programacién como instru-
mento fundamental en el establecimiento
de metas y en la definicién de caminos
a seguir para alcanzarlos”. Obsérvese el
papel que se otorga a la programacién
como instrumento para la definicién de
fines y acciones para su obtencién; aunque
no se analiza, esto es muy significativo
porque sobre la base de las necesidades
de transporte de personas y mercancias,

los objetivos mediatos se reconocen para- -

lelamente como medios que contribuyan
al “fin de fortalecer la capacidad del
Estado para regular el funcionamiento y
desarrollo arménimo de los servicios”,

ocasionando un desfase y confusién en-
tre objetivos y medios.””

Las principales metas a las que se ade-
cua la politica son: continuar impulsan-
do el desarrollo del autotransporte federal
para aumentar su cobertura y calidad;
intensificar el uso del transporte combi-
nado y la eficiencia de las centrales de
transferencia de carga; mantener la ge-
neracién de empleo productivo y justa-
mente remunerado que satisfaga las
necesidades de alimentacién, educacién,
salud y vivienda del trabajador; ampliar
la conservacién de acciones con los sec-
tores social y privado y fortalecer el pro-
ceso de participacién popular en el desa-
trollo del subsector; realizar compras en
comiin de partes automotrices para con-
servar el acervo de equipo de traccién,
y desarrollar tecnologias para mejorar la
seguridad, la operacién y la comodidad
de los servicios.'*

. - L

Transporte ferroviario. Para este modo
de transporte solamente se plantean .al-
gunos requerimientos y. tareas debido a
que ain no se cuenta con los planes y
progtamas sexenales; de manera resumida
se presentan como sigue: '

El sistema requeriri-de nuevas rutas di-
rectas y dobles vias, modernizar el trazado
y las pendientes de las vias férreas, reha-
bilitar la infraestructura, contar con mayo-
res y mejores patios y laderos y aumentar
el acervo de equipo de traccién. También
deberin atenderse con eficiencia las tareas
de reparacién y mantenimiento del equipo
y la operacién del sistema, 223

121 1EPES, Reunidn. preparaloria..., capitulo
“Objetivos y Metas del Sector”, Puebla, 12 de
marzo de 1982, s.p. i

122 Ibid., capitulo titulado: “Plan Bdsico
1982-1988 y plataforma electoral”, Puebla, 12
de marzo de 1982, hojas 1 y 2 sn.

128 IEPES, Reunidn de consulta populer.
Transporte ferroviario. Principales caracteris--
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Transporte maritimo. Los objetivos que
se han establecido hasta la fecha para
este modo de transporte estin jerarqui-
zados segfin tres criterios: el de la dis-
ponibilidad de servicios, eldela eficiencia
y el de la organizacién. Para el primer
criterio se plantea: aumentar [a capaadad
y aprovechamiento del sistema maritimo
portuario en condiciones que permitan sa-
tisfacer las necesidades del transporte de
personas y mercancias; alentar el creci-
miento de la marina mercante nacional
para ‘mejorar su posicion competitiva en
el ambito internacional, asi como elevar
la- calidad " :de- los servicios de cabotaje,
: unpulsar el desarrollo de la actividad pes-
quera y tutfstica’y aumentar la seguridad
, en‘el trdnsito .de las embarcaciones; apo-
- yar el desarrollo de los puettos indus-
triales, asi como el de la industria naval.
Para el segundo criterio, eficiencia, se
propone: mejorar las condiciones de ope-
tacién y funcionamiento del sistema ma-
titimo portuario e incrementar la utiliza-
«<ién de la capacidad instalada; alcanzar
una agil coordinacién de la operacién
maritima con el transporte terrestre y dis-
poner de la infraestructura necesaria para
Ta transferencia adecuada; lograr el mi-
ximo aprovechamiento de la infraestruc-
tura y el movimiento expedito de pasaje
y carga, y mejorar la coordinacién de

empresas de servicios portuarios con
el transporte terrestre, En cuanto a la or-
ganizacién, se plantea: mejorar la orga-
nizacién y operacién de los puertos de
tal manera que permitan reducir los cos-
tos de la transportacién maritima a los
usuatios nacionales; promover y desatro-
llar Ja coordinacién entre los sectores pri-

ticas, México, marzo de 1982, capitulo titula-
do: “Plan Bisico y plataforma electoral”, hoja
2, sn.
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vado y oficial, consolidando la estructura
de administracién de los puertos.'*

Transporte aéreo. Para este modo de
transporte se plantean tres niveles en la
descnpaon de objetivos y politicas: el de
la aviacién civil, el del transporte aéreo
nacional y el del transporte internacional:

La aviacién civil tiene como objetivo desa-
rrollar un sistema de transportacién aérea
seguro, ordenado, eficiente, suficiente y
econémico para comunicar interiormente
al pais y permitir sus ligas con el resto del
mundo.

Su prioridad se finca en el transporte
aéreo nacional, dirigido. a comunicar las

quefias comunidades y las zonas margi.
nadas y/o de dificil acceso, aumentar la
comunicacién regional mediante servicios
secundarios y alimentadores y continuar el
ritmo de desarrollo de la comunicacién
aérea troncal a todas las localidades de
mayor importancia’del pais.

Se ubica el transporte aéreo internacio-
nal cuyo objetivo es satisfacer en forma
eficiente la demanda por el intercambio
indispensable de personas, bienes y servi-
cios que exige la interdependencia mundial
de las naciones. %8

En el distinto alcance de los objetivos
se aprecian tanto los resultados de poli-
ticas anterior como la nueva visién que
se tiene de su dindmica. Es cierto que las
caracteristicas del ordenamiento del trans-
porte multimodal han variado, se han su-
perado algunos graves problemas, otros
petsisten y han aparecido muchos que no
se habian contemplado, pero la articula-
cién, flexibilidad y complementatiedad en-

124 1gPES, Memoria. Gira Prioridades Nacio-
nales. Sistema Portuario y desarrollo mnacional,

. México, enero 1982, p. 12 y 18. Véase tam-

bién: 1EPES, Documento de apoyo para la reu-
nidn de consulta popular sobre la planeacion
del transporte maritimo y el desarrollo por-
tuario, Veracruz, 11 de enero de 1982, p. 11,
12 y 18.

125 IEPES, Sintesis de las reuniones..., p. 6
y siguientes.
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tre los diversos componentes del sistema
sigue siendo un requisito ~ indispensable
para su desarrollo, para la renovacién,
ampliacién y modernizacién de los recur-
sos para la prestacién del servicio; la
optimizacién en los aspectos funcionales
y operativos y la introduccién de criterios
racionales para normar su conduccién re-
presentan, con todo y las limitaciones que
tiene una orientacién estrictamente cuan-
titativa del desarrollo del transporte, los
instrumentos disponibles para impulsar la
realizacién de los cometidos sociales y
econdmicos que le dan sentido.

Al comentar los objetivos mencionados,
es necesario sefialar que para llevarlos a
la prictica requieren ademis de los ins-
trumentos con que se orienta la politica
del transporte de satisfacer ciertos requi-
sitos previos. La configuracién del trans-
porte como sistema puede identificarse
con la imagen mediata que orienta los
objetivos de la politica del transporte y
a la vez con el antecedente indispensable
para su consecucién definitiva. -

A partir de esta exigencia, cabe men-
cionar otros requisitos que pueden dotar
de realidad a las orientaciones de la po-
litica referida, como son: el desempefio
adecuado de la funcién econémica que
explica la participacién del Estado en las
actividades econémicas y en el transpor-
te; el reconocimiento de la actividad del
transporte como extensién del aparato
productivo; la prioridad del “sistema”
sobre cualquier modo o componente del
transporte, y la consideracién por parte

del disefio del plan del transporte de la

creacioh o adecuacién de las instituciones
que lo pondrin en marcha. Desde luego,
existen muchos otros requisitos previos,
sin embargo son éstos los que aqui se
consideran porque reflejan claramente las

citcunstancias actuales que se presentan
como caracteristicas del transporte y como

obstéculos para su comportamiento futuro.

Para lograr del transporte un sistema
que comprenda de manera racional los di-
versos modos, el requisito méds préximo
es que se venza la dependencia hacia el
transporte carretero. Ello requiere que
el Estado cumpla un papel econémico y
politico de primer orden, pues en la actua-
lidad es la tinica entidad capaz de em-
plear y movilizar las. fuerzas productivas
necesarias para modificar la proporcién
en el uso de los diversos modos de trans-
porte. De ahi que sélo una politica
impulsada por el Estado de manera opor-
tuna, eficaz y adecuada pueda transfor-
mar progresivamente las condiciones que
limitan la versatilidad del transporte.

No se mencionan aqui las exigencias
que deben cumplirse para que en nuestro
pais el Estado desempefie su funcién eco-
némica de manera articulada. Se presu-
pone que aun con el grado parcial de
integracién y modernizacién de las insti-
tuciones, el Estado cumple una funcién
econémica suficientemente amplia como
para asumir las tareas planteadas. Aun-
que desde luego las caracteristicas de su
forma de incidir en los procesos sociales
y econdmicos determinen que o bien se
utilice su capacidad para trascender cier-
tas limitaciones del subdesarrollo o bien
tienda a acentuarlas todavia mds.

Como resultado del proceso que ha con-
quistado nuestro territorio para la activi-
dad econémica y la reproduccién social,
de la naturaleza especifica de las relacio-
nes entre transporte y desarrollo, del pre-
dominio en el enlace y comunicacién de
determinadas regiones y de la poca com-
plementariedad con las otras vias y mo-
dos de transporte, especialmente el ferro-
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carrilero, se ha ocasionado una fuerte
dependencia hacia el transporte por carre-
teras para movilizar personas y mercan-
cias. Poner fin a esta dependencia es un
requisito indispensable para que el trans-
porte esté en posibilidad de cumplir su
funcién. :

Para ello, es necesario que la. contri-
bucién del transporte al desarrollo sea
subordinada a las prioridades de la acti-

vidad econémica y del aparato produc-

tivo en especial. Incluso para que el trans-
porte carretero cumpla de manéra mis
eficaz ‘el papel que le corresponde segiin
sus atributos, es ineludible el impulso a
otros modos alternativos. Acabar con la
dependencia que la produccién tiene de
este recurso para asistir al mercado exige
nuevamente de la participacién del Esta-
do en la coordinacién de la produccién
y distribucién.

El aparato productivo y la organizacion
social son, por otro lado, factores deter-
minantes del transporte y sus caracteris-
ticas. El abasto de insumos de equipo y
la construccién de infraestructura, asi
como la inversién de capitales, represen-
tan parte de su contribucién a la pres-
tacién de este servicio. El papel de estas
determinantes es, por supuesto, mucho
mas amplio, pero incluso considerados en
los términos descritos aportan la sufi-
ciencia basica del transporte.

De lo anterior se deducen dos momen-
tos de la politica econémica del desarrollo
del transporte que aparecen también como
condiciones previas a su implementacién:
reconstituir el aporte del aparato produc-
tivo y, sobre la base de la suficiencia de
recursos que provee, eliminar la duplici-
dad y competencia entre los modos de
transpotte. '

54

Considerado como extensién del pro-
ceso productivo, donde el servicio que
presta es consumido en el momento mis-
mo de su produccién, el transporte es
participe de las exigencias del aparato
productivo y proyecta su actividad en
dos niveles: en el campo de las condi-
ciones necesarias para la produccién y en
el de las que se presentan a la realiza-
cibn de ésta. Su peculiaridad consiste
entonces, como se ha visto, en asumir
los objetivos del segundo nivel con la
infraestructura que le provee su partici-
pacién en el primero.

Estas circunstancias dificultan el tra-
zo correcto de una politica de desarrollo
de transporte porque resulta dificil resu-
mir sus determinantes e incidir a la vez
sobre ellos para potenciar la funcién que
en este aspecto ,patticular cumple, en el
sentido de acelerar la rotacién del capital
contenido en las mercancias. El segundo
momento de la politica al que antes se
aludia requiere para su implementacién de
un adecuado tratamiento de estos aspectos.

Respecto a la prioridad del sistema so-
bre el modo de transporte, es necesario
considerar la influencia que el transporte
ejerce sobre sus determinantes sociales y
econémicas, que puede resumirse en las
caracteristicas de la respuesta que da a
la demanda. El propio proceso de diver-
sificacién de ésta ha sido el principal es-
timulo a la configuracién del transporte.
De ahi que para actuar sobre las condi-
ciones actuales del transporte sea nece-
sario reconstituir la parte que lo vincula

ccon la demanda, esto es, reorientar los

medios con que satisface la necesidad de
movilidad respecto a su definicién actual.
tual.

Por ello, al impulsar una politica del
transporte es necesario sustituir las anti-
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guas estructuras del ordenamiento de esta
actividad y dar paso a los elementos mis
dindmicos que han evidenciado la urgen-
cia de transformar el grado de integra-
cién, complementariedad, flexibilidad y
versatilidad del transpotte.

Este ordenamiento, que empezé a deli-
nearse hacia 1925, se ha mantenido por
la gran influencia que en las pautas de la
introduccién y sustitucién de los distintos
modos de transporte ha tenido la ausen-
cia de una consideracién del impacto fu-
turo de tales cambios. La espontaneidad
en tal configuracién no quiere decir ar-
bitrariedad; es evidente que responde a
determinadas leyes del comportamiento
econémico y que la necesidad impulsé
la actividad del transporte hacia fines que
incluso el razonamiento organizado dis-
taba mucho de poder conducir. Pero creo
que hoy dia la situacién..ha variado, y
aunque las posibilidades de eleccién son
ain extremadamente limitadas, existen.
Ello requiere de un amplio proyecto de
politicas cuya condicién fundamental] sea
procurar la autosuficiencia como base
para definir las prioridades y necesida-
des que manifiestan en la” demanda las
exigencias de los determinantes sociales
y econdmicos del transporte. -

No estd por demas ‘reiterar que con-
tinuar apoyando la politica de transporte
sobre el modo carretero es construir so-
bre bases muy poco sélidas y correr el
riesgo de detenerse en cualquier momento
por la acumulacién de los efectos negati-
vos que ha traido consigo la dependencia
y asimilacién del transporte a este modo.

El analisis del transporte demuestra la -

existencia de recursos productivos sufi-
cientes para permitir dotar de medios a
un ordenamiento distinto, sea que se con-
sidere la disponibilidad de capital, o bien

el abasto de insumos y equipo y la cons-
truccién de infraestructura.’*® Ademis,
existen recursos productivos significativos
que no se emplean, y bien podrian con-
tribuir a acelerar una reestructuracién ten-
diente a dar prioridad al sistema sobre
algiin componente. Todo lo cual es a la
vez requisito para el logro de los obje-
tivos, pues atendiendo a las prioridades
de desarrollo que contienen no existe otro
recurso que el de un sistema integrado
de transporte para resolverlas, papel que
se ha adjudicado el autotransporte pero
que no alcanza a satisfacer. La prioridad
del sistema sobre el modo de transporte
permite sefialar un criterio bisico en su
planeacién, en la construccién de una po-
litica adecuada, e indica uno de los rum-
bos que progresivamente permiten alcanzar
los objetivos propuestos para organizar
el uso de los recursos que, disponibles,
siguen siendo limitados.

" En cuanto a la planeacién y -politica
econémica de desarrollo del transporte, el
disefio del plan del transporte debe con-
siderar las condiciones institucionales y
politicas de las que dependerin las posi-
bilidades de su realizacién, ademis de la
compleja realidad que procura conducir.
Esto es importante pues por mis argu-
mentos y evidencias que sefialen la posi-
bilidad técnica y la viabilidad econémica
de llevar adelante un proyecto tendiente
a reordenar la estructura actuial del trans-
porte y a edificar progresivamente un
sistema, si el proyecto no se acompafia
de la creacién o adecuacién de las ins-
tituciones que lo pondrin en marcha, no
serd algo mis que un ejercicio. -

126 Véanse los- indices de eslabonamiento del
transporte con la actividad productiva y la
diversificacién de las industrias proveedoras del
transperte, en el capitulo anterior. :
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De igual modo, si no se considera la
formacién del " personal que - conduciria
este proyecto y no se estimula la adqui-
sicién de una visién clara de las priori-
dades y objetivos de los procesos sociales
y econémicos que permitan realizar el
plan, dificilmente se conseguiria volverlo
realidad. Hay que tener presente que la
politica de desarrollo del transporte, o
cualquier otra, tiene la mayot garantia
de su observacién en cuanto mayor sea
el apoyo social que la sustente.

Destaca también el papel del usuario
en e] éxito del plan, la participacién de
otros sectores pata consetvar la prioridad
del desarrollo nacional sobre los intereses
particulares de grupos o individuos y las
posibilidades de acentuar el burocratismo;
estos Gltimos factores deben ser contro-
lados en lo posible.

El establecimiento de politicas tendien-
tes a resolver la demanda futura del trans-
porte, a aumentar su eficacia, capacidad,
velocidad y ahorro de tiempo, a. dismi-
nuir su costo social, a controlar y pro-
yectar racionalmente los efectos que lleva
consigo, a prever, en una palabra, las ne-
cesidades futuras del transporte, y las
consecuencias de las medidas tomadas, el
control de su puesta en marcha y el gra-
do del cumplimiento de los objetivos res-
pecto a la imagen mediata, son tareas
que implican transformaciones en el or-
denamiento y estructuracién del transpor-
te como sistema, funcién que sélo el Es-
tado puede asumir,

El manejo del futuro que se exige por
parte del Estado supone siempre una je-
rarquia de valores implicita en la rela-
cién fines y medios, que con facilidad
distanciarian las prioridades sociales del
proyecto y los resultados. En las posibi-
lidades que existen pata modificar el cur-
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so de los acontecimientos, algunos aspec-
tos quedan fuera de control; por ello,
conviene atender primero las circunstan-
cias tal cual son y diferenciarlas de cémo
seria deseable que fuesen, para impulsar
asi lo mejor que sea posible alcanzar en
el afdn de resolver problemas de dificil
solucién,

A continuacién se mencionan algunos
de los objetivos que debe cumplir el trans-
porte para corresponder a las exigencias
del desarrollo social y econémico del pais.
Los objetivos que orientan la politica
de desarrollo del transporte pueden ser
entendidos como el conjunto de logros
progresivos que permiten al transporte
cumplir realmente su cometido como fac-
tor de cohesién social y econémica. Ello
requiere considerar la necesidad de movi-
lidad que le da otigen e implementar los
medios suficientes para adecuar su satis-
faccién a los recursos disponibles real y
potencialmente,

Sobre la base de las exigencias previas
a la implementacién de medidas politicas
tendientes a lograr los objetivos oficiales,
se enumeran algunas necesidades subya-
centes y se comenta su prioridad social
y econémica para el disefio del plan de
desarrollo del transporte. -

El marco que puede inscribir el con-
junto de necesidades, su papel como de-
terminantes y las funciones con que
corresponde al transporte tienen un ca-
ricter histético y estructural definido por
el desarrollo material de la sociedad.

A través de la demanda que resume el

conjunto de necesidades que dan origen
y sentido al transporte, se expresan los
medios que ha desarrollado la sociedad
para sostener y, en su caso, ampliar su
funcionamiento, '
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«

El grado de eficacia con el que.resuel-
ve el transporte su papel social depende,
ademis de su propio ordenamiento, de
las caracteristicas que condicionan su exis-
tencia. Por ello, no pueden dejar de con-
templarse sus objetivos especificos en el
contexto que une sus determinentes y sus
funciones, ademis de que en rigor mno
hay otra forma de intentar una definicién
de su futuro, ni de realizar un anAlisis
que examine la correspondencia de los
acontecimientos del presente con sus an-
tecedentes y su secuencia posible.

Los objetivos que debe cumplir el trans-
porte para responder a las exigencias del
desarrollo de Meéxico sintetizan, en con-
secuencia, el cumplimiento cabal de sus
funciones sociales y econémicas. Pero ade-
mis expresa el grado de consistencia y el
sentido mis trascendente que se propone
a cualquier proyecto de desarrollo, es de-
cir, su orientacién politica y social. De
acuerdo con las afirmaciones menciona-
das, pueden destacarse los siguientes fi-
nes que debe cumplir el transporte para
orientar su politica.de desarrollo:

1) Estimular la actividad econémica,
en particular la correspondencia entre
produccién y consumo.

2) Reconstituir las ¢aracteristicas de la
demanda del transporte en funcién' del
estimulo en el uso de modos alternativos.

3) Racionalizar la contribucién del
transporte en la distribucién de los pro-
ductos elaborados.

4) Adecuar la prestacién del servicio
a las exigencias de integracién territorial
y a la comunicacién entre grupos hu-
manos.

5) Proyectar la capacidad del trans-
porte-en la conformacién de los espacios

urbanos y en la localizacién de las acti-

vidades humanas.

6) Otientar la funcién ititegradora de
los grupos sociales que cumple el trans-
porte.

7) Incorporar los adelantos técnicos
que impulsen el desarrollo de los modos
de transporte.

8) Impulsar la colonizacién e integra-
cién de los recursos naturales disponibles
en regiones distantes o aisladas.

En los objetivos anteriores hay uno que
es necesario detallar en especial: el que
plantea la exigencia bisica de dotar al
transporte, ademis de la capacidad, sufi-
ciencia y oportunidad en la prestacmn del
servicio, de elementos que reconstituyan
su fuerza estructurante actual. En virtud
de que este objetivo se presenta como
la condicién dltima para dotar de reali-
dad a los anteriores, merece ser conside-
rado en especial. Asi, los objetivos que
debe resolver el transporte para satisfacer
cabalmente sus propésitos sociales y eco-
némicos mencionados son, entre-otros, los
siguientes:

1) Construit un sistema de transpor-
te que articule ordenadamente sus diver-
s0s componentes.

2) Racionalizar la contribucién de los
distintos modos de transporte en la satis-
faccién de la demanda. .

3) Impulsar las acciones encaminadas
a dotar de insumos, equipos, instalacio-
nes e infraestructura adecuados a los mo-
dos de transporte ferroviario, matritimo
y aéreo.

4) Eliminar la dependencla de la de-

manda hacia el transporte carretero.
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5) Implementar la utilizacién de me-
dios alternativos al carretero en razén de
las caracteristicas que pueden reagrupar
la muy dwerslflcada exigencia del trans-

potte.

6) Desarrollar las instituciones adecua-
das para la conduccién, administracién,
control, direccién y planeamiento del sis-
tema de transporte.

7) Crear los recursos e instrumentos
de politica econémica necesarios al pro-
posito de regular la actividad del siste-
ma de transporte. en las distintas fases de
su construccién y de evaluar continua-
mente la adecuacién entre el proyecto y
sus resultados y entre la intencién y los
efectos.

8) Considerar la factibilidad de utili-
zar los recursos existentes tanto en el
plano operativo e institucional como en
el directamente vinculado' con la presta-
cién del servicio.

En la elaboracién de un plan para . el
desarrollo del transporte, la definicién de
los objetivos. econdmicos 'y sociales ‘de
desarrollo constituye una primera apro-
ximacién a las prioridades y criterios de
aprovechamiento de esta actividad. Sobre
ello se prepara un plan de accién que
debe mostrar la coherencia de los obje-
tivos propuestos y someterlos a las posl-
bilidades técnicas e instrumenitales, asi
como ptoponer tna calendatizacién de
las acciones planteadds. Hasta el momen-
to en que los ob]etlvos no se transforman
en realidad, constituyen meras aproxima-
ciones . hipotéticas (sobre la calidad con-
tenida en su correspondencia a la cori-
secucién de un fin Gltimo) y tienen por
ello un caricter provisional que no pue-
de distinguir rigidamente entre los me-
dios y los fines, pues unos-y otros se

58

recomponen conforme avanza su imple-
mentacién. Una vez cubiertos estos re-
quisitos, seri necesario que las autorida-
des oficiales lo aprueben.

Entre los elementos que delinean el
plan, destacan las prioridades del desarro-
llo, la determinacién y eliminacién de
cuellos de botella que obstaculizan la fun-
cionalidad, la determinacién de los ritmos
de crecimiento y la seleccién de las téc-
nicas e instrumentos que procuren la efi-
ciencia del sistema de transpotte.

Al proceso de disefio del plan.de desa-
rrollo del transporte se suman las carac-
teristicas que lo delimitan como parte
especifica de la divisién social del trabajo.
El disefio del plan se ve correspondido,

-ademds, por los lineamientos. que permi-

ten realizarlo. El control de la ejecucién
del plan es importante pues provee los
recursos para evaluar el alcance de su
puesta en prictica y los desajustes que
eventualmente surgen en el control, es-

timulo y cootdinacién que soportan la

coherencia y consistencia del plan. -

Existen muchas formas de plantear los
requisitos que debe cumplir el manejo del
futuro de una actividad; los elémentos
mencionados al respecto sitven para dar
una idea del conjunto de aspectos que
deben ser considerados. Con independen-
cia de los criterios qiie se emplean en la
elabotacién del plan del transporte en
México, éste debe corresponder tanto al
nivel de la organizacién econémica y
social como a la politica de desarrollo
vigente.

A contihuacién se presenta un resumen
de los problemas y soluciones que carac-
terizan las perspectivas del transporte en

Mézxico. Segiin los resultados del anilisis,
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la evolucién del transporte se otienta ha-
cia una de las siguietites posibilidades:

1) Bloqueo en la coordinacién -del ser-
vicio y paralizacién de secto.2s impor-
tantes de la distribucién por falta de re-
cursos e inadecuado uso.

2) Aumento en los recutsos del trans-
porte sobre el mismo patrén desarticulado
entre modos y con una satisfaccién pat-
cial de la demanda a través del aumento
de la dependencia del transporte carretero.

3) Satisfaccién de la demanda median-
te la extensién del niimero e intensidad
en el uso de los recursos, por la accién
coordinada entre los diversos componen-

tes del transporte.

Las posibilidades que se observan a
mediano y  corto plazo contribuyen de
manera desigual a la configuracién del
sistema de transporte que se ha propuesto
como condicién para el cumplimiento ca-
bal de su funcién social. Las tres opcio-
nes tienden a acrecentar los problemas,
puesto que resuelven de manera inmedia-
ta y sin una previsién de largo alcance
las necesidades de movilidad. Sin em-
bargo, es evidente que la tercera de ellas
es mas conveniente. Las dos primeras
acentlan las limitaciones = inherentes al
transporte en México y sobre todo redu-
cen el alcance que pudiera tener la poli-
tica econémica para su desarrollo por
requerir de continuas transformaciones en
su trazo que vuelven inoperantes las de-
cisiones tomadas e ineficaces los cambios
en su otientacién por no poder adaptarse
a las exigencias de la realidad en ausen-
cia de una comprensién articulada de los
fenémenos que inciden en la conduccién
del objeto de su interés.

La primera posibilidad expresa la con-

tinuacién de las tendencias observadas,
sobre todo a fines de los afios setenta.
La falta de continuidad en la prestacion
del servicio la caracteriza cémo una op-
cién que traerd consigo grandes dificul-
tades y aumento en los costos de distri-
bucién. En virtud de que la respuesta
que otorga a la demanda suma a su es-
pontaneidad tradicional la acumulacién
de efectos negativos de medidas tomadas
desde hace varios afios, se constituye en
la perspectiva mis mestable.

La posibilidad de. aymentar los recur-
sos para la prestacién del servicio con-
setva ptécticamente las mismas limitacio-
nes que la primera, con una diferencia
importante: esta posibilidad permite ate-
nuar los desequilibrios que la falta de
equipo representa en la satisfaccién de
la demanda, anticipando el bloqueo que
en la primera opcién debe esperarse a que
se haga evidente para resolvetlo.

Sin embargo, como sefialé al principio
del capitulo, pata que el aumento cuan-
titativo de los recursos del transporte ten-
ga un efecto satisfactorio, se requiere del
cumplimiento de varias exigéncias previas
o, al menos, de algunas de las mas im-
portantes, sin las cuales conduce’ igual-
mente a paralizar potencialmente la dis-
tribucién. Su viabilidad se funda en un
aumento de la dependencia hacia el trans-
porte carretero, lo cual se ha demostrado
ya, por lo menos durante los dltimos
treinta afios, como erréneo.

En la tercera posxblhdad y en las dos
antetiores la participacién del Estado en
la coordinacién de los diversos compo-
nentes del transporte es clave. Para que
esta actividad se oriente en este sentido,
se debe identificar plenamente al Estado
como prestador del setvicio. Y aun asu-
miéndolo asi, hay muchas posibilidades
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de que términe en un proceso como el
descrito para las anteriores. Tendria la
ventaja de que representa la regulacién
centralizada de sus operaciones y de que
dispone de los instrumentos necesarios
pata aplicar una politica de desarrollo
conforme a algin lineamiento que dé
continuidad al servicio.

El desatrollo del transporte mexicano
parece transitar por la segunda opcién.’”’
Por ello, es indispensable reorientar la
politica econémica del transporte para
evitar los desajustes y la satisfaccién par-
cial de 1a demanda, y para sostener por
un petiodo largo las condiciones que per-
mitan superar la dependencia actual hacia
el transpotte por carretera y construir un
sistema racionalmente articulado. =

Para ‘el disefio de la politica econémica
del desarrollo del transporte, hay que re-
solver la problemitica en su definicién
tedrica e histdrica, es decir, precisar cla-
ramente los limites de los factores que
inciden en el cumplimiento de las fun-
ciones del transporte para tener un mat-
co suficientemente amplio en el diagnés-
tico y pronéstico del objeto que pretende
conducir tal politica. En este mismo sen-
tido, el analisis de las caracteristicas es-
pecificas del comportamiento y estruc-

127 Pues, sobre las pautas del comporta-
miento del transporte en los tltimos ocho o
diéz afios, se disefian criterios que tienden a
aumentar cuantitativamente los recursos para
la prestacién del servicio y se aplican algunos
elementos tendientes a normalizar y controlar
esta actividad: considerando anticipadamente las
formas de resolver el bloqueo en la prestacién
del. servicio. Cabe notar que uno de los apo-
yos de la politica que tiende a hacer transitar
por esta opcién al transporte ha sido la ima-
gen de expansién econémica que creé la ex-
plotacién del petréleo en el sexenio pasado, y
que en la actual crisis ya' no se puede man-
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tura del - transporte debe ser tomado en
cuenta para que las.bases sobre las que
se construye la politica reconozcan los
ejes ptioritarios que debe atender consi-
derando ranto los elementos generales
como los problemas especificos. Pues para
establecer medidas tendientes a orientar
el rumbo del transporte hay que observar,
ademis de los determinantes y funciones,
aquellos factores que sin tener un peso
significativo en su dinimica llegan a cons-
tituirse en factores de desequilibrio; tal
puede ser el caso, por ejemplo, del man-
tenimiento y conservacién de equipo e
infraestructura o el de los insumos y re-
facciones.

Por otra parte, considerar la unidad
entre demanda y oferta analizando sus
relaciones e interdependencia y otorgan-
do el papel dominante a la demanda es
un criterio basico para orientar la politi-
ca econémica del desarrollo del transpor-
te; la imagen objetiva a que conduce es,
como se ha visto, la construccién de un
sistema de transporte. Y por ello puede
permitir mayor consistencia a la politica
en términos de la correspondencia que
debe existir entre medios y fines a dis-
tintos plazos. Sobre todo, procura el
marco que recoge ‘tanto los complejos
ptocesos del transporte, sus caracteristi-
cas reales, como la integracién sucesiva
de las medidas implementadas para ac-
tuar sobre ellas.

En cuarto al soporte funcional que el
Estado implementa a través de las ins-
tituciones, leyes, instrumentos y planes
de la politica de desarrollo, se requiere,
ademis de una mayor atencién al pro-
blema particular que representa el trans-
porte, una redefinicién en el tumbo ge-
neral de la estrategia de desarrollo del
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pais'® que haga frente de manera ar-.

ticulada a las distintas exigencias que
plantea el crecimiento econémico y el
desarrollo social y establezca con claridad
las prioridades sobre aquellos factores que
mejor conttibuyan a la satisfaccién de
los objetivos nacionales.

Por dltimo, un sexto aspecto que debe
tomar en cuenta el trazo de una politica
de desarrollo es el que refieren la rela-
cién entre transporte y regulacién eco-
némica. El proceso de subordinacién de
la funcién social que cumple el trans-
porte al desarrollo institucional atin no
culmina; coexisten criterios funcionales y
operativos que impulsan individuos o
agrupaciones transportistas o los propios
demandantes en virtud de la ineficacia
del transporte. Esto contribuye a acen-
tuar lo inestable de esta actividad y a
limitar las posibilidades de continuidad
de cualquier medida tendiente a articular
concertadamente los diversos factores que
en ella influyen. Resulta claro que la
opcion privada en la conduccién del
transporte se encuentra histéticamente su-
petada y también es evidente que el Es-
tado, por su parte, no ha emprendido
cabalmente esta tarea. Ante esto, se im-

128 Como concluye acertadamente ,Salvador
Cordero, “El Estado debe tomar en cuenta los
resultados a los cuales han conducido estos
50 afios de industrializacién y reorientar el
modelo de desarrollo econémico del pais, de-
finiendo una clara politica industrial que tienda
a modificar estd situacién. La razén es que
el Estado es la vinica institucidn en estos mo-
mentos con la fuerza econdmica y &l poder
politico para lograr este objetivo” (op. cit,,
P- 35, cursivas mfas). )

Los sintomas de agotamiento y crisis del
patrén de acumulacién de posguerra vuelven
diffcil el mantener incluso la tercera opcién
planteada. El planteo de nuevas soluciones
responde a las caracteristicas de este proceso
de acumulacién y a la modernizacién del Es-

tado en los afios setenta.

pone una disyuntiva: o bien el Estado
nacionaliza los aspectos estratégicos del
transporte. —que en gran medida o es-
tdn— cotho en otros paises se hizo desde
hace varios afios, o bien impone su cri-
terio funcional y estratégico al conjunto
de los transportistas, como ha venido in-
tentando para el caso del autotransporte
en los dltimos afios. En cualquier caso,
significa dotar de mayor consistencia a la
politica y asumir los riesgos que ha veni-
do relegando sobre los otros sectores inte-
resados en la orientacién del transporte.

En cuanto a los instrumentos para ela-
borar esta politica y reorientar el desa-
trollo del transporte, la construccién teé-
rica tiene un papel primordial; sin ella
la objetividad que requiere una emptesa
de tal importancia se ve subordinada a
criterios funcionales. La béisqueda de
instrumentos adecuados para conducir en
algin sentido el proceso econdmico pro-
duce medidas que priorizan la eficacia
politica y descuidan el reconocimiento y
actuacién sobre las causas y efectos ver-
daderos. De igual modo, el anilisis de
las perspectivas y la construccién ideal
de un proceso futuro pierden toda pro-
porcién si no estin fincados en el uso
de instrumentos. metodolégicos adecuados.
La posibilidad de conducir los procesos
econdmicos dentro de las limitaciones que
significa la.planeacién capitalista se apo-
ya en el empleo de los recursos que la
ciencia propone para actuar sobte la rea-
lidad. En ello, desde luego, no son ajenos
los sistemas de valores y las posturas ideo-
légicas y politicas; la tegulacién econé-
mica tiene como fin orientar los procesos
y satisfacer las exigencias de cambio que
diferentes fuerzas sociales impulsan para
conservar determinadas formas de otga-
nizaciéni social. Con todo, la conduccién
econémica del Estado ofrece importan-
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tes posibilidades para proponer reformas
efectivas ante los grandes problemas que
nuestra realidad presenta. Para ello se
requiere de una visién global del desarro-
llo y de la planificacién.

La cohesién social y econémica que
permite el transporte depende, como se
ha visto, de factores histéricos, geogra-
ficos, orgamzatlvos e incluso culturales.
Por méis que la politica econémica de
desarrollo del transporte deba tener pre-
sentes estos factores, sélo puede contri-
buir a eliminar o crear cierto tipo de
condiciones que~tiendan a cotregir la
desarticulacién entre demanda y oferta
del transporte que limitan el cumplumen-
to de su funcién social. .

Asi, de la necesidad de orientar la po-
litica de desatrollo del transporte sobre
la base d¢ un proyecto que tienda a con-
servar los propésitos de soberania nacio-
nal y a nnpulsar los ob]etlvos sociales
mayotitarios y de la revisién de los pre-
supuestos de politica del transporte en
Meéxico, resultan las slgulentes sugeren—
cias de polmca-

1. Inversién pliblica.
® El instrumento mds importante para
impulsar la funcién social del trans-
porte es la inversién piiblica orien-
tada adecuadamente.
® Debe corresponder a las exigencias
que el crecimiento del aparato pro-
ductivo ptopone, eliminando el au-
thento en los costos de operacién
que suponé una visién incompleta o
deficiente del comportamiento futuro
de la demanda.

2. Demanda.

® Conducit la muy diversificada de-
thanda a través de los medios més
adecuados segin sus caracteristicas.
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3. Autosuficiencia financiera, subsidios y
estimulos fiscales.

® La politica tarifaria del servicio debe
reconsiderar sus presupuestos sobre
la conveniencia de mantener su in-
dependencia respecto de los costos
de operacién.

® El gasto adicional que representa el
subsidio a los ptecws del transporte
debe destinarse mas bien a la expan-
sién, adecuacién, mantenimiento y
modernizacién de los recursos e in-
fraestructura con que se presta el
servicio.

® Es necesario crear instrumentos que
impulsen la autosuficiencia finan-
ciera en la operacién del transporte
para eliminar la aplicacién de sub-
- sidios dobles, tanto a los costos de
‘operacién ¢omo a la conservacién
de los recursos, que obstaculizan la
ampliacién de la escala en que se
presta- el servicio.

La politica debe tender a raciona-
lizar y volver productiva socialmente
la inversién, asi como a crear los
mecanismos de financiamiento nece-
sarios que han sido soslayados por
el peso preeminente que se otorga
a la inversién como subsidio.

Es importante dotar de mayor con-
sistencia a la politica de estimulos
fiscales y otorgar preferencia a los
transportes alimentadores y regio-
nales.

4, Coordinacién de los diversos modos
de transporte.

® Sostener una asignacién de recursos
alta y destinada a impulsar la ope-
racién racional del transporte carre-
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tero, “estimulando significativamente
al transporte ferroviario, maritimo y
aéreo, para limitar el desequilibrio
en la distribucién- del transporte te-
rrestte y la dependencia hacia el
transporte catretero.. .

Impulsar la coordinacién en la ope-
racién de los diversos modos de
transporte para aprovechar la ca-

pacidad real disponible.

¢ Aliviar la saturacién y limites a la
funcionalidad en las diversas insta-
laciones del transporte.

Ampliar el tendido y mantenimien-
to de vias y rutas de enlace, sobre
todo a nivel regional y alimentador.
Crear los instrumentos que permi-
tan la coordinacién en el trazo de
las rutas entre estos Gltimos niveles
y los troncales.

. El transporte y otras actividades eco-
nomicas.

® Dar prioridad al transporte como
factor de integracion de Aareas, ac-
tividades y poblaciones aisladas, re-
orientando los trazos del sistema de
enlace del transporte.

® Crear una politica adecuada de in-
termediacién comercial para reducir
el encarecimiento de los productos
que suponen las deficiencias a que
contribuye el transporte en el enlace
entre produccién y consumo.

® Facilitar el acceso oportuno y eficaz
al abastecimiento de insumos y ma-
terias primas, asi como adecuar el
transporte a las exigencias y desa-
trollos técnicos que solicita la in-
dustria.

® Se requiere .una politica de alma-
cenaje que aumente la capacidad de
las instalaciones disponibles, contro-
lar las practicas especulativas co-
merciales, la insuficiencia de los
productos de equipos, la previsién de
los crecimientos bruscos de algunas
ramas industriales y una mayor aten-
cién sobre la estacionalidad y va-
riaciones ciclicas en la demanda del
transporte, que representan algunas
fallas inherentes a otros sectores

sociales.

6. Capacitacién del personal e investi-

gacion.

® Impulsar las actividades que tien-
dan a elevar la capacitacién del per-
sonal y a desarrollar la investigacién
sobre el transporte.

7. Vinculacién con la planeacién indus-

trial y urbana,

® La formulacién de planes para el
desarrollo del transporte debe estar
vinculada con los que se elaboran
para las distintas 4reas de actividad,
en particular con la planeacién in-
dustrial y urbana se debe procurar
la integracién a nivel federal, esta-
tal y municipal para resolver las
dificultades que acarrea la disper-
sién de oficinas y centros que deci-
den sobre las demandas del trans-
porte y su funcionamiento.

Impulsar el desarrollo de la institu-
cién que tienda a eliminar la dupli-
cidad de funciones y actividades, pot
medio de la creacién de una entidad
especializada que atienda las exigen-
cias de todos los componentes del
transporte y asuma las tareas de
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ptogramaaon, regulacién 'y “control
de la operacién de manera centra-

hmda

Entre los miltiples efectos que deben
preverse en la implementacién de una
politica econémica para el desarrollo del
transporte, metecen atencién especial los
cambios ‘que propone en la adecuacién
entre medios y fines y en la reorientacién
de ‘los recursos que se empleen para al-

canzar - los: ob]etlvos que ‘se han deter-
tinado. ' : :

La construccién de una verdadera es-
trategia de mediano y largo plazo supone
un acuerdo sobre la importancia social
y econémica del transporte. Por ello, la
proyeccién de medidas mis definitivas a
corto plazo y la seleccién de las diversas
opciones que ofrece la realidad requieten
inevitablemente de la imagen objetiva que
se procuta en la estrategia.


6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo


Como las principales conclusiones de
este trabajo estin ya enumeradas en el
capitulo 3, junto con el planteamiento
de orientaciones alternativas para el des-
arrollo del transporte, se enumeran -aqui
de manera breve las definiciones e ideas
.que, en el curso de la investigacién, per-
mitieron ordenar -la interpretacién sobre
los antecedentes, el presente y el futuro
inmediato del transporte y sus caracteris-
ticas:

1) El transporte es una actividad es-
pecifica dentro de la divisién del trabajo
y se eéxpresa como continuacién del pro-
ceso productivo en el interior delfproceso
de circulacién de mercancias, asumiendo
sus objetivos. Su rasgo distintivo consis-
te en que el desplazamijento “espacial de
personas y mercancias es consumido en
el momento mismo en que se produce.

2) El efecto global del traslado de per-
sonas y mercancias a diversos. sitios con-
vierte al transporte en un factor funda-
mental de cohesién social y econémica.
Por ello su capacidad para estimular el
desarrollo econémico le proyecta como
fendémeno social, rebasando su definicién
como medio de desplazamiento.

3).La demanda y a prestacién del

RESUMEN

servicio constituyén -una- unidad sobre:la
cual se apoya el cumplimiento de su, fun-

«cién social y ecofiérhica. La ‘demianda
‘resume la movilidad como’ fuerife de la
‘necesidad quie " origina "y - transforma el

transporte.

4)- Los transportes se desatrélléh'pax'a-

lelamente a la evolucién de la sociedad.

Dentro del conjunto de necesidades que

la impulsan, los cambios:en-la demanda

de movilidad son los que modifican los
medios que refine el transporte para sa-
tisfacerla. R
5) La . sustitucién’ e --introduccién de
nuevos modos de transporte se .determina
por el desarrollo material de fa sociedad.
La realidad econémica y social es la que
condiciona ¢] cumplimiénto ' de” sus “fun-
ciones y la incorporacién de los adelantos
técnicos que permiten surgir un modo de-
terminado o el conjunto articulado " de
ellos para satisfacer las exigencias pre-
dominantes. o RN

6) La contribucién del transporte al
desarrollo social puede apreciarse desde
diferentes 4ngulos, sea considerads como
expresion particular de un grado de la
evolucién humana partiendo de sus de-
terminantes, o bier observando su in-
fluencia como factor de esa evolucién,,

6
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es decir, partir de los resultados que ofre-
ce esta determinacién y considerar la
retroalimentacién. En ambos casos las
funciones que cumple el transporte de-
ben reflejar la cotrespondencia entre
transporte y desarrollo.

7) El grado de complejidad alcanzado
por la organizacién social y la actividad
econémica resume el conjunto articulado
de los factores que determinan el cum-
plimiento de sus funciones. De hecho,
el anilisis de las funciones del transporte
‘presupone el de sus”determinantes.

8) La significacién actual del trans-
porte se deriva de la integracién social
que relaciona, en Ambitos geograficos
mas amplios, sus diferentes funciones eco-
némicas y sociales. Entre las principales
funciones del transporte destacan las si-
guientes:

* a) Satisfaccién ‘de la necesidad de
movilidad..

b) Impulso a la actividad econémica a

través de la reunién de medios y re-

cursos necesatios para la produccién.

) Enlace entre la produccién y el

consumo,

d) Distribucién de los bienes elabo-
rados.

e) Localizacién de las actividades hu-
manas. .

f) Conformacién de los espacios ur-
0s.

- &) Desarrollo de los modos de trans-
} porte. ’
" h) Integracién de los grupos sociales.
“3) Recreacién social y desarrollo cul-
tural. : ' S
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9) La importancia social y econémica
del transporte puede apreciarse también
en la siguiente reagrupacién de sus fun-
ciones:

a) Contribucién a la expansién de la
actividad econémica.

b) Contribucién a la integracién y co-
municacién entre grupos humanos.

¢) Contribucién al uso y transforma-
cién del espacio.

10) Respecto a su contribucién en la
expansién de la actividad econdémica pue-
de considerarse lo siguiente:

a) Como actividad especifica pero
vinculada estrechamerite con la acti-
vidad econdmica, el transporte tiene
un alto grado de sensibilidad res-

~ pecto a los' cambios ocurridos en el
" ritmo de crecimiento de esta Gltima.

b) Los efectos que tiene sobre el con-
junto de la actividad econémica se
apoyan en la disminucién de los
gastos de circulacién y en la inten-
sidad que imprime a la velocidad
de rotacién del capital.

¢) Al hacer posible el enlace entre
produccién y consumo, supone un
aumento de valor en las mercan-
cias que se transportan para hacer
posible la produccién, o de ésta
‘hacia la distribucién y el mercado,
asi como el consumo directo del
setvicio por las personas que . se
desplazan.

d) La diversidad de productos ha sig-
nificado que la demanda de trans-
porte tenga también este mismo ras-
go. Pero cualesquiera que sean
las catacteristicas particulares de las
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meércancias y de la demanda de
transporte, éste integra en su ac-
tividad lo que hay de comiin a to-
das ellas: el hecho de ser produci-
das para el intercambio, tesumien-
do asi la naturaleza de la produc-
cién capitalista, lo cual demuestra
su importancia estratégica en la
reproduccién global de la economia.

11) Sobre la contribucién del trans-
porte a la integracién y comunicacién en-
tre grupos humanos, puede sedalarse lo
siguiente:

a)

b)

La relacién que favorece el trans-
porte entre grupos humanos es una
relacion mediada por el intercam-
bio y el consumo, expresando por
ello los alcances y limites que pro-
cura la sociedad actual para el
bienestar social.

Las posibilidades de desplazamien-
to han permitido resolver en gran
parte las limitaciones espaciales y
temporales para tener acceso a pro-
ductos y experiencias asi como a
actividades distintas, propiciando asi
la intercomunicacién.

La transformacién en las nociones
de tiempo y distancia que ha lle-
vado consigo el uso masivo de me-
dios para satisfacer la necesidad de
movilidad ha propiciado cambios
en las formas de comunicacién,
identificacién y agrupacién social.

iZ)En cuanto a la contribucién del
transporte a] uso y transforinacién del es-
pacio, destacan los siguientes aspectos:

a)

La caracteristica especiaizacién geo-
grifica de la produccién agtico-

b)

la, minera e industrial entre re-
giones y paises y la divisién del
trabajo que ha venido manifestin-
dose en razén de esta especializa-
cién han respondido a las deman-
das del proceso de acumulacién
mundial del capital, a las exigen-
cias del intercambio y al desarrollo
de los mercados. En ello el trans-
porte ha contribuido a la valoriza-
cion de los recusos naturales dis-
tantes, propiciando la integracién
espacio-temporal entre regiones con
las consecuentes implicaciones so-
bre la especializacién de las activi-
dades, la diferenciacién funcional
en los usos del espacio y la locali-
zacién de las actividades humanas.

Un ejemplo de la influencia del

~ transporte sobre la localizacién de

d)

las actividades humanas ha sido el
desarrollo urbano, como se observa
en el hecho de que la- extensién
de la red de comunicaciones inte-
riores y exteriores a una ciudad de-
limita el marco de sus actividades
y las posibilidades de crecimiento
que tiene,

El transporte cumple un papel in-
tegrador en las ireas rurales y dis-
gregador en las utbanas debido a
la influencia que en uno y otro
dmbito tiene la especializacién en
el uso del espacio. ‘

Ademis de apreciarse en el con-
junto de redes de enlace que sur-
can el territorio y en la configura-
cion urbana, la contribucién del
transporte a la transformacién en
el espacio se aprecia en el cambio
que presentan las condiciones de la
geografia, asi como en la adapta-
cién en principio y desarrollo pos-
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.. - terior, de .avances tecnolégicos que
r.. .modifican la disposicién natural de
los .cauces del  transporte. .

13) Eh - la hlstona del desarrollo de
Mexnco el transporte ha destacado como
un mportante estimulo econémico y so-
cial. Bl cumphmlento de sus funciones
ha variado, conforme las exigencias plan-
teadas en, dxstmtas épocas. El hilo que
puede reconstruir su_contribucién es pre-
cisamente el aporte que cada uno de es-
tos momentos representa en su configura-
cién como _sistema. , Puesto que en el
proceso de desarrollo de nuestra sociedad
la . conjuncién de chversos factores his-
téricos .se resume en el presente, es posi-
ble tomar _ sus_ . caracteristicas. actuales
como sintesis de tendencias anteriores y
otientar de este modo su'.retrospectiva: A
este tespecto, se puede sefialar lo siguiente
sobre el transporte en Meéxico:

' a) A partir “del conocumento de la
geografxa y., de la riqueza natural
Adel territorio, las’ primeras socieda-
des comunales construyeron los tra-
. 20§ . de la red de comunicaciones
terrestres que con el ‘advenimiento
de la Colonia se transformarian en
- caminos--reales o de herradurd, y
con-'el del autotransporté en gran

-+ parte-de las actuales carretetas.
:-b) A través'dé la expansién colonial
© -espafiola;. el -transporte impulsé la
formacién de " los ptmapales cen-
_tros. utbanos actuales; asimismo, se
realizé un segundo trazo de las vias
.. .de acceso y explotacién de la rique-
- za natural dando prioridad a las
.. .regiones mineras y agricolas y de-
- _fxmendo la. orientacién norte-sur
~ concéntrica en la ciudad de Mézico
~ de los principales sistemas de enla-

. G ferrestre, | -

.*.c) La introduccién del* ferrocarril a
. partir de 1873, cuando se inaugura
la ruta México-Veracruz con ter-
minal en Puebla, ademis de pro-

piciar un aumento en la movilidad
y comunicacién_social, introduce los
criterios contemporaneos que . carac-
terizan las .cualidades, del transpor-
te en tanto conjuncién de medios
para desplazarse, velocidad y efi-
_ciencia, periodicidad del servicio y
disminucién de las barreras que
significan la distancia y el tiempo.

d) A partir de las dos primeras: déca-
das del presente siglo, la participa-
ci6n del autotransporte y de la na-
vegacién aérea en el desarrollo del
‘pais. constituyen la base para la
articulacién de un sistema de trans-
“porte. A ello cotresponde ahora el
esfuerzo que el Estado debe reali-
zar a través de la creacién y mo-
dernizacién de instituciones para
dotarlo de una integracién que pro-
poraone los diversos recutsos ne-
cesarios para las emgenaas actuales.

14) En el proceso de formacién del
transporte en México destaca la” part1c1-
pacién del Estado, sea en la época virrei-
nal, después de la Independencia, con
posterioridad a la -Revolucién Mexicana
o en la actualidad. Desde luego que
pueden notarse diferencias significativas
en cada uno-de esos momentos. . Sin em-
bargo, todos contribuyen a mostrar la
incorporacién del transporte a los servi-
cios piiblicos organizados por el Estado;
en la fase capitalista del desarrollo del
pais esto adquiere significacién especial,
pues la extensién de su participacién en
la actividad econémica le exige resolver a
futuro las ‘exigencias de transporte e in-
fraestructura, '
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- 15) El aspecto operativo. del transpor-
te depende de la consistencia funcional
de las instituciones de- gobierno. La mo-
dernizacién y articulacién parcial de las
instituciones que conforman. al 'Estado
mexicano caractetizan también a las en-
tidades responsables de la regulacién y
conduccién del transporte.

16) La importancia,que el transporte
representa en el conjunto de actividades
econémicas del Estado se aprecia en la
magnitud de la inversién que ha destina-
do a esta actividad: en el gobierno de
Cérdenas, el 64.9%, de la inversién total
federal; durante Avila Camacho repre.
sentd, hasta 1943, una tercera parte. de
la inversién territorial bruta, disminuyen-
do en adelante su significacién; alcanza
en 1948 una cuarta parte de la inversién
total; durante 19621964 se le asigné el
28.6% y en los afios de 1966 a 1970 ¢l
22.6%; para “alcanzar hacia 1982 un
18.0% programado de la inversién total
del sector piiblico. '

Para fundamentar el estudio actual del
transporte destacan los siguientes ¢lemen.
tos tedrico-histéricos: :

17) Las caracteristicas del proceso’ de
desarrollo capitalista y, en él, la expan-
sién industrial, rumbo y composicién de
la inversién pablica y privada, nacional
y extranjera, asi como el papel del Esta-
do en cada momento del proceso, deter-
minan el marco en el cual realiza el trans-
porte sus funciones.

18) El analisis histérico del transporte
es clave para comprender los aconteci-
mientos del presente y prever su futuro.

Los siguientes puntos se refieren a cues-
tiones metodoldgicas.

19) En este sentido, el apotte principal
de este trabajo consiste en la_introduc-
cién y manejo de tres conceptos para el
anilisis del transporte: la movilidad, Ia
capacidad y la unidad demanda-oferta.

Movilidad. Es el atributo principal
del transporte; expresa en la'demanda
el origen de la necesidad que da sen-
tido y direccién al desarrollo de esta
actividad; resume la. accién y efecto
del traslado de personas y objetos a
diversos sitios. ' '

Capacidad. Resume la extensién y su-
ficiencia del transporte para dar salida
a la demanda; sefiala las bases con
que se cuenta para responder a futuro
a las necesidades de movilidad desde
una perspectiva integral. Se integran
‘en este concepto tanto los factores que
determinan la oferta y demanda como
las partes de que se. componen.

Unidad demanda-oferta. Da la posi-
bilidad: de orientar el analisis y con-
duccién de la actividad del transporte
hacia la realizacién del cometido social

y econdmico en que se sintetiza.

20) La diferenciacién de los aspectos
que posibilitan al " transporte cumplir un
papel importante en la cohesién social y
econémica permite clasificar sus funcio-
nes principales. A partir de las funciones
se facilita la evaluacién de su comporta-
miento y pueden jerarquizarse las prio-
ridades que exige su desarrollo.

21) Los indicadores que caracterizan
la estructura y funcionamiento del trans.
porte, asi como los cambios quie sefiala su
dinimica son, entre otros, los siguientes:

a) Contribucién al producto interno
bruto y al valor bruto de la pro-
duccién.
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b) Relaciones intersectoriales en la
matriz de insumo-producto.
¢) Grado de eslabonamiento con el
aparato productivo
d) Demanda de insumos y equipo.
€) Servicios prestados a las diversas
~ actividades.
f) Signos de la demanda:
¢ diversificacién
® magnitud
g) Signos de la oferta:

® grado de movilidad ..
® trifico

® caracteristicas fisicas del con-
_junto de modos de transporte
® recursos para satisfacer la de-
manda: equipo, instalaciones,
infraestructura’ ,
operacién fiscal y financiera
mgreso-gasto, activos, costos de
operacién
- ® tarifas

® empleo y retribucién

® margen de utilidad

h) Estructura funcional vinculada con
el Estado: **

120 A elio puede agregarse la legislacién y
reglamentacién del transporte.
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® organismos, dependencias e
instituciones pablicas
® asociaciones de particulares

22) El manejo del tiempo en el ana-
lisis del transporte tiene gran importan-
cia. Ademis de las miltiples posibili-
dades que ofrece como critetio en el
ordenamiento de la informacién, debe em-
plearse como factor en el reconocimiento
de los hitos de continuidad en la serie
sucesiva de cambios que dan sentido a
tal o cual modo de transporte o compo-
sicién particular de un conjunto de ellos,
y conviene también emplearlo para esta-
blecer una medida de la evolucién del
transporte en la satisfaccién de las dis-
tintas exigencias que los cambios en la
organizacién social llevan consigo.

23) Por fdltimo, cabe sefialar que la
importancia del transporte ha variado
con el tiempo y que en los cambios ha-
bidos dentro de la definicién de la nece-
sidad en que se origina, siguen estando
presentes el afin de movilidad y despla-
zamiento, la ampliacién de los ambitos
que generan nuevas experiencias y el re-
conocimiento de los factores naturales
que contindian determmando nuestra vida

social.
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-ANEXO ESTADISTICO

o

INSTITUTO DE INVESTIGACIONES
~ SOCIALES |
BIBLIOTECA

Cuadro 1

PRODUCTO INTERNO BRUTO NACIONAL 1970-1981
(en millones de pesos, a precios de 1970)

Aios " PIB %.
i Nacional K
1970 4442714 ,
1971 .7 4628038 - 42
1972 - 502 085.7 “ 8.5
1973 544 306.7 8.4
1974 577 568.0 . C 61
1975 609 975.8° 5.6
1976 6358313 42
1977 657 721.5 3.4
1978 711 9823 ' 8.1
1979 . 7771626 . 92
1980 N 841 854.5 8.3

1981 909 202.8 8.0

Fuente: spp, Sistema de Cuentas Nacionales, y Avance, 1981.
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Cuadro 3

PRODUCTO INTERNO BRUTO DEL TRANSPORTE Y AUTOTRANSPORTE 1970-1978
(en millones de pesos, a precios de 1970)

A ut otransporte

Total
Aros Transporte Pasaje % Carga % Absolutos  Relativos

1970 18 570.0 55328 29.8 83585 450 138913 74.8
1971 197452 5972.1 30.2 8624.5 43.7 14 596.6 739
1972 22519.7 65815 29.2 99185 44.0 16 500.0 v73.2
1973 257819 7248.2 28.1 11772.1 45.6 19020.3 737
1974 28 986.1 84275 29.1 11914.2 41.1 -20341.7 70.2
1975 317219 8826.7 27.8 13 410.5 423 222372 70.1
1976 32928.2 87349 26.5 13 972.9 424 22707.8 68.9
1977 348357 9559.7 27.4 143654 41.2 | 23.925.1 68.6
1978 39 201.6 9826.8 25.7 17 151.2 437 26 978.0 694

FuENTE: spp, Sistema de Cuentas Nacionales de México, 1981.

Cuadro 4

PRODUCTO INTERNO BRUTO DEL TRANSPORTE Y DEL. AUTOTRANSPORTE. 1978
(millones de pesos corrientes y a precios de 1970)

7 o PIB )
Nacional Transporte Autotransporte
Adno Absoluto Relativo Absoluto  Relativo Absoluto  Relativo
% % . %
1978t 2347 453.7 100.0 133 008.5 5.6 108 075.6 4.6
19702 7112114 I 100.0 39201.6 5.5 26 978.0 38

1 Precios corrientes.
2 Precios constantes,
FUENTE: spp, Sistema de Cuentas Nacionales, 1981.
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Cuadro 5

"TRANSACCIONES ECONOMICAS INTERSECTQRIALES DEL SECTOR TRANSPORTES

- 1975

(millones de pesos a precios de productor)

Ventas sector

Compras sector

‘Sector transportes % transportes %

" Demanda intermedia
1 - Agricultura - : 492.8 0.7 — —
2 Ganaderia . | 2767 03 -
3 Silvicultura 300 00 - -
4 Cazay pesca 62.4 0.0 —_ —
5. Carbén y derivados - 140 00 — —
6 . Extraccién: de-petrdleo y gas 483.7 0.6 — —
7 Mineral de hietrro ‘ .20 0.0 — —
8 Minerales metalicos no ferrosos " 68.0 0.0 — —
9 ‘Canteras, arena, grava-y arcilla- 140 00 21.1 0.7
10 --Otros minerales no metalicos -+~ 105 0.0 — —
11 Productos girnicos y lacteos 646.0 038 — —
12 Envasados de frutas y legumbres * 1077~ 0.1 — —
13 Molienda de trigo y sus productos 286.2 0.3 — —
14 Molienda de nixtamal y productos del maiz  322.1 0.4 — —
15 Procesamiento de café 133.4 0.2 — —
16 Aziicar y sus productos 155.1 0.2 — —
17 | Aceites y grasas. vegetales comestibles 289.3 0.4 — —
18  Alimento para animales 299 03 — —
19 Otros productos alimenticios 368.7 0.5 — —
20 Bebidas alcohélicas 1193 0.1 — —_
21 Cerveza 307.9 0.4 — -
22 -Refrescos embotellados 2250 03 — —
23 Tabaco y sus productos 91.9 0.1 — —
24 Hilados y tejidos de fibras blandas 577.1 0.8 1.8 —
25 ' Hilados y tejidos de fibras duras 08.8 01 17.3 ‘0.1
26 : Otras industrias textiles - 121.1 0.1 15.7 0.1
27 Prendas de vestir 5556 . 0.7 69.8 0.2
28 Cuero y sus productos 2145 0.3 - -
29 Aserraderos incluso triplay - 1542 - 02 . 1023 03
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BIBLIOTECA - UNIVERSIDAD NACIONAL

Cuadro 5 (Continuacién)

Sector Ventas Sector Compras Sector
Transportes % Transportes %
30 Otras industrias de la madera 201.2 0.2 — —
31 Papel y cartén 358.8 0.5 225.8 0.7
32 Imprenta editoriales 240.9 0.3 163.6 0.5
33 Refinacién de petréleo 19839 24 6730.1 23.2
34 Petroquimica bisica 303.8 0.4 — —
35 Quimica basica 130.1 0.1 24 —_
36 Abonos y fertilizantes 108.1 0.1 — —
37 Fibras artificiales, resinas sintéticas y plisticos 248.5 03 - —
38 Productos medicinales 243.1 03 . 56 —
39 Jabones, detergentes, perfumes y cosméticos  170.4 0.2 61.1 0.2
40 Otras industrias quimicas 261.8 0.3 101.8 03
41 Productos de hule 1543 0.2 24239 83
42 Articulos de plastico 169.2 0.2 24
43 Vidrios y sus producto 98.8 0.1 -
44 Cemento i 108.2 0.1 . 63.6 0.2
45 Otros productos de minerales no. metalicos 272.8 . 03 55
46 Industrias basicas del hierro y el acero 7721 09 231 0l
47 Industrias bisicas de metales no ferrosos 1438 0.2 12039 . 07
48 Muebles y accesorios metilicos . - 86.2 0.1 L1
49 Productos metilicos estructurales 86.2 0.1 —
50 Otros productos metalicos 319.7 0.4 3026 1.0
51 Maquinaria y equipo no electrénico 317.6 0.4 2325 0.8
52 Magquinario y aparatos electrénicos 1190 0.1 4.1 0.1
53 Aparatos electrodomésticos 1125 "0.1 0.2 ‘
54 Equipos y accesorios eléctricos 246.1 0.3 347.5 12
55 Otros equipos y aparatos 95.7 0.1 296.3 1.0
56 Vehiculos automéviles 585.4 0.7 219.2 0.8
57 Carrocerias y partes automotrices 294.6 0.4 25573 8.8
58 Otros equipos y materiales de transportes 47.7 0.0 193.2 0.6
59 Otras industrias manufactureras 183.2 0.2 432 0.1
60 Construcciones e instalaciches 59725 7.1 —
61 Electricidad 158 0.0 2109 0.7
62 Comercio 33945 4.0 4482.6 15.5
63 Restaurantes y hoteles 146.5 0.2 828.8 2.8
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Cuadro 5 (Continuacién)

Sector Ventas Sector Compras Sector
Transportes % Transportes Yo

64 Transportes 17144 20 17144 5.9
65 Comunicaciones 142.0 0.2 365.8 1.2
66 Servicios financieros 320.6 0.4 685.7 04
67 Alquiler de inmuebles — — 914.4 0.2
68 Servicios profesionales 424.5 0.5 14348 5.0
69 Servicios de educacién 3614 0.4 —
70 Servicios médicos 101.1 0.1 4222 0.5
71 Setrvicios de esparcimiento 48.7 0.0 59.1 0.2
72 Otros servicios ' 3606 04 13090 45
73 Total de insumos nacionales — — 26 868.0 929
74 Total de importaciones ‘ — — 2067.1 7.1
75 Total de insumos nacionales e importados — — 28935.1

Subtotal ) 27 924.2 332

Demanda final .

Consumo privado 48 462.8 57.8

Consumo del gobierno 15783 20

Formacién bruta de capital fijo 41499 5.0

‘Variacién de existencia '

Exportaciones 1977.6 20

Subtotal 56 168.6 66.8
Total 84092.8 100.0 28 935.1 100.0

FuenTe: Direccién General de Estadistica, Matriz de Insumo-Producto de México, tomo vir, 1975,
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' Cuadro 8 ©

EFECTOS TOTALES INDUCIDOS POR
EL TRANSPORTE. 1975

Indice*

%
Productos de hule 32
Refinacién de petrleo - )
Extraccién de petrdleo y gas  © .20
Carroceriaé y p‘a?tes‘v autdmotricmj T4
Servicios profesionales : 10;
Otros equipos ): apafatos eléctricos 7.

Otros equipos y matenales de transporte’ 6

Comunicaciones ' -5

Ind. bisica de metales no ferrosos?‘ 4

*Proporcién del valor bruto de la produccién 'de
la rama. respectiva que es consuinida, directa.o
indirectamente por. Ia rama de transporte. .
FUENTE: sPP, SCT y SPFIN, Autotransporte Piiblico
Federal y Equipo de Transporte. Andlisis y
Expectativas, México, 1981, p. 12.
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Cuadro 11

PASA]JEROS Y CARGA MOVILIZADOS POR EL SISTEMA DE TRANSPORTE 1971-1980

(en miles de pasajeros y toneladas)

P;zsaieros - Carga total
Tr?;ﬁ}};m:e;wf T:ranSpc;rte C ’ T"fz::;ov:':;izé;eo Transporte

Afio maritimo carretero Total maritimo carretero Total

1971 *:33‘79? . 474000 512707 84 303 147 513 213 816
1972 j240 187 499000 539.187 | 92553 153182 245 735
1973 © 36212 % -509 G0 © se5212 99439 159956 259 395
974 34133 525 000 559 133 117586 - 166894 284 480
1975 734822 . 589000 . 623822 128995 174088 303 083
197 sse8 700000 7ess 13034 9% 310247
1977 41 926 - 783 000 . s 132015 188713 320 728
1978 #3825 86000 ' Cgrosns 143439 201133 344572
1979 43058 1004000 1047058 163367 224387 387 754
1980 50774 1151000 - 1201774 203617 253 169_ 456 786

Nora: En 1981 se mov:hzaron 124000{) mlles de - pasa,)eros y 291 627 miles de toneladas por
transporte carretero,

Fuente: Cifras dél transporte ferrovnano, maritimo y aéreo en ampa, Diez aiios del sector auto-
motriz de’México. 1971/1980, México, 1981, p. 51 a 54.

Cifras del transporte carretero en Direccién General del Autotransporte Federal, scr, Ferrocarriles
en Operacién y Planeacién, México, 1982, s.p.
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Cuadro 12

INSTITUTO DE INVESTIGACIONES. Lo

SOCIALES

. BIBLIOTECA

' PASAJEROS MOVILIZADOS POR EL AUTOTRANSPORTE = = -
‘PUBLICO FEDERAL, 1970-1981

" __(en millones) e
Afo Pasajeros. TCA
Yo
1970 _432. - .
1971 " 474 97.
1972 499 53
1973 509 1.6
1974 525 3.6
1975 589 122
1976 ~ 700 18.8
1977 783 AL e e
w78 L T w6 68
1979 1,004 20.1
1980 - 151 14.6 N
o m 7}&»& —

TCA = Tasa de Crecimiento Anual.
FuenTe: scr, Direccién General de Autotransporte Federal.
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Cuadro 13

PASAJEROS TRANSPORTADOS' POR TIPO DE VEHICULO. 1977-1979
vi - (n nillones de; pasajeros)

_ Tipo de vehkiculo

Afio Total Omnibis  Automévil  Camiones  Microbis
1977 783 o 2 9 —
1978 836 323 2 11 —
1979 1004 988 3 12 —

FuENTE: spp, Manuwal de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes, México,
1981, p. 18.

Cuadro 14

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR CLASE DE SERVICIO. 1977-1979
(en millones de pasajeros)

-
Clase de servicio
Transporte de
pasajeros de
puertos ¥y  Guia de

Aito Total Primera Segunda Mixto aeropuertos turistas Especial
1977 783 173 545 54 9 2 —_
1978 836 189 577 57 11 2 —_
1979 1004 226 690 72 13 3 —_—

Fuente: spp, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes, México,
1981, p. 18.
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Cuadro 15

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LOS SERVICIOS DE PRIMERA, SEGUNDA Y
MIXTO, POR RUTA. 1977-1979
(en millones de pasajeros)

1977

' Clase de servicio
Ruta Total Primera Segunda Mixto
Totdl 771.6 172.8 544.8 54.0
Ruta del Pacifico 150.4 ' 36.6 1036 - 10.2
Ruta Norte 104.9 26.7 717 6.5
Ruta Centro Norte 738 153 52.1 6.4
Ruta Norte Oriente 869 226 590 5.3
Ruta Transversal Norte (1) 48.6 5.5 334 4.7
Ruta Transversal Norte (2) 145 17 120 0.3
Ruta Transversal Norte (3) 327 43 ) 256 238
Ruta del Sureste 1194 30.0 81.6 78
Ruta Sureste Centro 624 9.5 49.0 39
Ruta del Sur 78.0 20.6 51.8 5.6

1978
Total ' 822.6 188.9 576.7 57.0
Ruta del Pacifico 1603 39.9 109.7 107
Ruta Norte , 1118 29.2 759 6.7
Ruta Centro Norte : 78.8 168 55.2 6.3
Ruta Norte Oriente 92.6 24.7 62.4 5.5
Ruta Transversal Norte (1) 51.8 5.9 40.7 5.2
Ruta Transversal Norte (2) 158 21 12.7 1.0
Ruta Transversal Norte (3) - 34.7 438 26.9 3.0
Ruta del Sureste 127.1 32.6 86.5 8.0
Ruta Sureste Centro 66.7 104 52.0 43
Ruta del Sur . 83.0 25 54.7 5.8
1979 |

Total 988.1 226.1 690.8 71.2
Ruta del Pacifico - 192.6 479 1314 133
Ruta Norte 134.6 35.0 91.0 8.5
Ruta Centro Norte 94.5 200 66.1 84
Ruta Norte Oriente 1113 29.7 74.7 6.9
Ruta Transversal Norte (1) 623 7.0 48.7 6.6
Ruta Transversal Norte (2) 18.7 23 153 11
Ruta Transversal Norte (3) 41.6 5.7 323 3.6
Ruta de Sureste 152.6 39.1 103.6 99
Ruta Sureste Centro 80.2 12.4 62.2 5.6

Ruta del Sur 99.7. 270 65.5 7.2

Fuente: spp, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes, Hféxioo,
1981, p. 19 y 20.
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Cuadro 16

PASAJ EROS MOVILIZADOS POR EL AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDBRAL
. ' Y EL FERROCARRIL. 1970-1980

(en millones de pasajeros)

TCA TCA . TCA

;47‘io -ATPF % Ferrocarril . % , Total %
1970 432 = 37 — 469 —
1971 472 9.2 34 (8.1) 508 7.8
1972 499 53 . 34 — 533 49
1973 509 16 29 (147) 538 0.6
1974 525 36 25 . (138) oss0 26
1975 589 122 5 — 614 - 116
1976 700 188 # @0 w1
1977 783 11.8 29 208 812- 124
1978 836 68 2 ~ 865 65
1979 1004 201 25 (13.8) 1029 190

1980 1151 146 24 (40) . - 1175 142

TcA == Tasa de crecimiento anual, ' o
FUENTE: SPP, SCT ¥ SPFIN, Autotransporte Piblico Federal y Equipo de Transporte Analisw y
Expectativas, Mexlco, 1981, p. 39.
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BIBLIOTECA - UNIVERSIDAD NACIONAL

Cuadro 17

PASAJEROS MOVILIZADOS POR LOS
FERROCARRILES 1960-1977 (unidades)

Aiio Total
1960 - - - 52586835 - o oo
61 33606916
1962 © 34546787
1963 .. 35690956
1964 37 456 569
© 1965 T 37267288
1966 ' 3g014681
1967 T 3926387
1968 39496360
1970 37399258
1971 Y 33500412
1972 0 33678228 ¢ )
‘1973 T 28753 438
1974 | 25393035
s B
1976 | 24433995 .
1977 28530 035

FuENTE: spp, Manual de Estadisticas Bésicas del
Sector Comunicaciones y Transportes,
México, 1981, p. 89.

®


6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo


Cuadro 18

PASAJEROS MOVILIZADOS POR EL TRANSPORTE AEREO. (MOVIMIENTO
NACIONAL E INTERNACIONAL) 1970-1979

(en unidades)
Afios Total Comercial Particular Oficial
1970 7 400 868 . 7 055 566 277 455 67 847
1971 9038 801 8 680 693 276 173 81935
1972 10 447 455 | 10 015 540 336234 95 681
1973 12 257 991 11 797 431 344 25.7 116 303
1974 14802 665 14 267 036 389 809 145 820
1975 16 994 169 16 286 696 491 813 215 660
1976 19 613549 18 676 995 700 530 236 024
1977 20 979..161 19738 395 916 091 324 675
1978 24015 862 19 828 390 953 254 369 187
1979 28 012758 28012758 1194 840 472 676

FueNTE: sep, Manual de Estadisticas Baszcas del Sector Comunicaciones y Transportes, México,
1981, p. 190 a 217. .
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Cuadro 19

CANTIDAD DE TONELADAS TRANSPORTADAS, POR TIPO DE VEHICULO. 1977-197
(en miles de toneladas)

Tipo de vehiculo

Aio Total C-2 C-3 T2 T3

1977 188713 - ~96688 35984 6935 49 106
1978 201 132 . 100723 38130 7199 - 55 080
1979 224386 - 108582 © 45848 C 8474 61 482

Norta: En el cilculo de toneladas transportadas, se consideran las combinaciones de las unidades
motrices con las de- arrastre (§-1,-S-2 y R-2), motivo por el cual estos tltimos no se indican en
este cuadro.
Descnpclon del npo de vehlculo
= Camién de 2 ejes;

C-3 = Camién de 2 ejes;

T-2 = Tractocamién de 2 ejes;

T-3 = Tractocamién de 3 ejes;

S-1 = Semirremolque de 1 ejej;'

S-2 = Semirremolque de 2 ejes;

R-2 = Remolque de 2 ejes. .
FUENTE: sPp, Manual de Estadisticas Bésicas del Sector Comumcacwnes ¥ Transporses, México,

1981, p.:23.

Cuadria 20

CANTIDAD DE TONELADAS TRANSPORTADAS POR EL SERVICIO DE CARGA
ESPECIALIZADA _POR TIPO DE V'EHfCUT.O 1977-1979
(en miles de toneladas)

i

. ) Tipo de vehiculo
Aio Total C-2 C-3 T2, T3

)
1977 109 000 55 ssz _ 20788 4000 28 360
1978 T 16184 58178 22023 . . 4163 31820
1979 129 604 62715 26487 4900 35 502

Nota: En el célculo de toneladas transportadas, se consideran las combinaciones de las unidades

motrices con las de arrastre (S-1, S-2 y R-2), motivo por el cual estas ult.unas no se indican en

este cuadro.

FuENTE: s, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes, México,
1981, p. 24.
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Cuadro 21

TONELADAS Y TONELADAS-KILOMETRO MOVILIZADAS
POR EL AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDERAL 1970-1981

(miles de toneladas y millones de toneladas-kilémetro)

ATPF

‘ Milés de toneladas Miltones de
Afo Absolutos TCA Ton-Km
1970 140 467 - 42864 -
1971 147513 5.0 449y
1972 153182 38 46693
1973 159956 4.4 . 48778
1974 166 894 43 50 930
1975 174 088 43 53 158
1976 179 923 33 54 906
1977° - 188713 49 57738
1978 201133 6.6 62 637
1979 224 387 116 70 140
1980 - 253169 12.8 82247
1981 291627 152 102 597

TcA = Tasa de Crecimiento Anual.
FuenTE: scr, Direccién General de Autotransporte Federal, Ferroca-
rriles en Operacién y Planeacion, México, s. f.
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Cuadro 22-

CANTIDAD DE TONELADAS TRANSPORTADAS POR RUTA Y TIPO DE VEHICULO

(en miles de toneladas)

1977-1979 . .

1977 Tipo de vekiculo

Ruta Total c2 c3 T2 T3
Totdl 79713 40836 15196 - 2935 20746
Ruta del Pacifico 15026 7963 2963 429 3671
Ruta Norte 10749 5024 2385 a3 2927
Ruta Centro Norte 11 494 4493 2203 544 4254
Ruta Norte Oriente 8058 . 4574 1048 339 2097
Ruta Transversal Norte (1) ~ 2402 ' 612 866 99 825
Ruta Transversal Norte (2) 3762 1265 1322 138 1037
Ruta Transversal Norte (3) 1330 734 305 41 . 250
Ruta del Golfo 2652 1593 441 80 538
Ruta’del Sureste 9071 5594 1307, 303 © 1837
Ruta Sureste Centro 7772 4738 1080 294 1660
Ruta del Sur 7397 4246 1276 255 1620

. - 1978 Tipo de vehiculo )

Ruta " Ted  cz  c3 T2 .3
Total 84948 42545 16107 3036 23260
Rita del Pacifico 15 993 8296 3141 443 4118
Ruta Norte 11470 5233 2529 . 429 3279
Ruta Centro Norte 12546 4680 2335 562 4769
Ruta Norte Oriente . 8577 4765 1112 351 2349
Ruta Transversal Norte (1) = 2590 . 639 918 103 930
Ruta Transversal Norte (2) - 4029 1320 1404 . 142 1163
Ruta Transversal Norte (3) 1409 764 322 44 279
Ruta del Golfo 2815 1660 466 83 - 606
Ruta del Sureste 9616 5828 1385 312 2093
Ruta Sureste Centro 8241 . 4935 1143 303 1850
Ruta del Sur 7 855 4425 11352 264 - 1814

93
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94

1979 Tipo de vehiculo
" ‘Rutae « Total . .C-2- C-3 T-2 - T-3
Totdl 94782 45 867 19 361 3574 25 980
Ruta del Pacifico 17 839 8945 3772 522 4 600
Ruta Norte 12 847 5 641 3040 503 3663
Ruta Centro Norte - 13 842 5046 2008 661 5327
.Ruta Norte Oriente 9514 5137 1337 415 2625
Ruta Transversal Norte (1) 2950 688 1103 121 1038
Ruta Transversal Norte (2) 4573 1421 1685 168 1299
‘Ruta Transversal Norte (3) 1573 826 386 50 311
Ruta del Golfo 3125 1789 563 97 676
Ruta del Sureste 10653 6283 1665 368 2337
. Ruta Sureste Centro 9132 5320 1375 353 2079
" Ruta del Sur 8734 4771 1627 311 0 2025
FuENTE: sep, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes, Menco,
1981, p. 23 y 24.
Cuadro B '

'TONELADAS MOVILIZADAS POR EL AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDERAL
Y EL FERROCARRIL., 1970-1980°

(en millones de toneladas)

- 1980 ' 253.2.

A TPF.. . Ferrocarril Total
Ao Absolutos TCA Absolutos = TCA Absolutos TCA
1970 .. 1405 - 474 —_ 187.9 —_
1971 147.5 5.0 485 23 196.0 43
1972 153.2 3.9 50.7 45 203.9 4.0
- 1973 160.0 44 53.4 53 2134 .47
. 1974 - 166.9 - 43 619 . 159 228.8 72
1975 174.1 43 632 2.1 2373 37
1976 1799, 33 62.2 (0.9) 2425 22
1977 . 1887 49 68.5 94 257.2 6.1
1978 © 2011 6.6 69.4 1.3 - 2705 52
" 1979 2244 116 - 678 . (23) " 2922 8.0
12.8 692 21 3224 103

TcA = Tasa de Crecmlento Anual
FUENTE: SPP, SCT y SPFIN, Aulotransporte Publtco Federal y Equipo de Transporte Analisis y
Espectativas, México, 1981, p. 40.
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BIBLIOTECA - UIIVERSIDAD NACIONAL

Cuadro 26

RESUMEN DE ACTIVIDADES DE LA AVIACION CIVIL. EMPRESAS NACIONALES
: Y EXTRANJERAS. 1960-1979

Toneladas transportadas

Nimerode Kilometros Horasde  Pasajeros - -
vuelos  recorridos  vuelo  transportados Correspon- Mercan-

.

Ao . Mies Millones  Miles Miles dencia®  cias® Equipaje
1960 70 76 221 1780 2810 42160 - 27737
1961 -6 7 188 1737 3111 48160 24723
1962 84 81 192 1804 355 36757 27367
1963 83 89 199 2032 4753 36586 . 32682
194 105 88 204 2389 4503 3766 35783
1965 114 102 265 3487 4696 44426 - 50875
1966 113 133 250 3019 5564 45447 | 59728
197 136 153 256 3380 3751 40012 50098
1968 161 129 264 389 5626 49105 . | 57700
1969 168 141 277 4150 4543 48681 62144
1970 186 154 3. 4494 5026 5209 67302
1971 193 168 321 5 089 4933 54036 © 73681
1972 195 180 342 6303 4930 65532 87351
1973 24 202 37 7 186 5013 76264 . 103256
94 27 20 397 8400 6178 86699 - 114556
1975 236 225 400 965 - 626 91707 127025
1976 235 31 a5 10682 5921 106280 134929
1977 241 238 416 11795 5741 113512 149 643
1978 247 256 87 1418 6521 130660 166 783

1979 288 289 460 16732 7391 147620

1 Incluye paquetes aeropostales.

2 Incluye express y carga.

FueNTE: spp, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes. Coordina. -
cién General de los Servicios Nacionales de Geografia, Estadistica e Informética, México, 1981,
p. 186.
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Cuadro 30

EMPRESAS DEL SERVICIO PUBLICO FEDERAL DEL AUTOTRANSPORTE
DE PASAJEROS, POR CLASE DE SERVICIO. 1977-1979

Clase de servicia

Transporte de pasa-
. - ) : jeros de Puertos
ARo Total Primera  Segunda Mixto Turismo y Aeropuertos
1977 543 125 - . 274 114 13 10
1978 589 133 292 123 18 : 23
1979 717 \ 164 334 149 40 _ 30

FuenTE: spp, Manual de Estadisticas Baszcas del Sector Comunicaciones y Trmsportes, México,
1981, p. 16. .

Cuadro 31

EMPRESAS DEL SERVICIO PUBLICO FEDERAL DEL AUTOTRANSPORTE,
POR CLASE DE SERVICIO. 1977-1979

Clase de servicio

Aio Total Carga regular Carga especializada  Carga varia

1977 2259 1484 671 104
1978 2297 1484 709 104
1979 2338 1484 750 104

Fuente: spp, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Tramportes, Meéxico,
1981, p. 21.
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Cuadro 32

NUMERO DE EMPRESAS Y FLOTA VEHICULAR DEL AUTOTRANSPORTE

PUBLICO FEDERAL DE PASAJEROS. 1980

Nim. de vehiculos Nim. de empresas Flota vehicular
Absolutos Relativos Absolutos Relativos

Hasta 30 277 59.5 3588 15.6
De 31 a 9 97 20.8 4,882 213
De 91 a 150 28 6.0 3,220 140
De 151 a 210 13 238 2,311 10.1
De 211 a 270 7 1.5 1,832 8.0
De 271 a 330 2 04 586 25
De 331 a 390 1 0.2 .369 1.6
De 391 a 450 1 0.2 404 18
De 451 a 510 1 0.2 475 21
De mis de 511 2 04 1,189 5.2
Diferencias * 37 8.0 4,084 17.8
Totales 466 100.0 22 940%* 100.0

* Diferencias en virtud de no haber culminade su canje de placas.

*#* Las 1970 unidades faltantes para completar las 24910 registradas en el servicio, operan en

forma individual en la modalidad de choferes-guia de turistas.

FUENTE: SCT, Direccién General de Autotransporte Federal, México, s.f.

Cuadro 33

PERSONAL TECNICO AERONAUTICO. 1970-1979

Ao Total Vuelo Tierra
1970 11812 6492 5320
1971 - 13 185 7,378 5 804
1972 14 879 8434 6445
1973 14 149 7 458 6691
1974 14 993 9513 5 480
1975 18 082 11919 6163
1976 21 448 14587 6861
1977 22 846 15 469 7 477
1978 25 096 16 902 8194
1979 28171 18923 9248

FUENTE: spP; Manual de E‘stadi.fticas Bdsicas del Sector Co-
municaciones y Transportes, México, 1981, p. 184.
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Cuadro 35

ESTIMACIONES DE LOS INGRESOS DEL
AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDERAL
DE PASAJEROS. 1980
(en millones de pesos)

Venta de Servicio

Clase de Servicio delaFlota - %
Primera ‘13211 26.2
Segunda 31375 622
Mixto 2216 44
Puertos y Aeropuertos 465 9
Exclusivo de Turismo 3007 5.9
Guias de Turista 199 4
Total 50473 1000

Nora: Estimacién con base en datos de costos de
operacién y tarifas proporcionados por la Direc-

cion General de Tarifas, Maniobras y Servicios

Conexos, scrT.

FUENTE: SPP, SCT y SPFIN, Autotransporte Piblico

Federal y Equipo de Transporte. Andlisis y Ex-
pectativas, México, 1981, p. 43. )

Cuadro 37

Cuadro 36

ESTIMACION DE LA ESTRUCTURA DEL
COSTO DE OPERACION E INGRESO
DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO
FEDERAL. 1980

(en millones de pesos)

v Perticipacién
Concepto Valor %
Ingresos Totales 155 379 100.0
Costos 129510 833
Partes, Refacciones y
mantenimiento de flota 32432 20.8
Combustible y Lubricante 10 585 6.8
Mano de Obra 53 612 345
‘Otros Gastos 32880 21.2
Urtilidad Bruta' 25869 167

_ Nora: Estimacién en base a datos de costos de

operacién y tarifas-proporcionados por la Direc-
cién Genéral de Tarifas, Maniobras y Servicios

- Conexos, SCT.

FUENTE: SPP, SCT"'y SPFIN, Autotransporte Piblico
Federal 'y Equipo de Transporte, Andlisis y Ex-
pectativas, México, 1981, p. 43.

ESTIMACION DE LOS INGRESOS DEL AUTOTRANSPORTE
PUBLICO FEDERAL DE CARGA. 1980
. (en millones de pesos)

Clase de Vékiculo

V;nm por Ventas por
Traslado
de Carga

Recoleccién ) _
y Entrega Total %

Camién de 2 Ejes (C2) 29990

7214 37204 355

Camién de 3 Ejes (C3) 15072 3300 18372 175
‘Tracto de 2 Ejes (T-2).  3955. . . 566 .. 4531 . 43
Tracto de 3 Ejes (T3) 39437 5362 ° 44799 427
Total 88464 16442 104

. 104906 - 100.0

Nota: Estimaciones con basé en datos
proporcionados por la Direccién General de Tarifas, Maniobras'y Servi-

cios Conexos, ScT.

de costos de operacién § tarifas

FUENTE: SPP, SCT y SPFIN, Autotransporte Piblico Federal y Equipo de

Transporte. Andlisis y Expectativas,

México, 1981, p, 42.
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Cuadro 38

FACTOR DE COBRO POR TONELADA-
KILOMETRO. 1980 ’

Concepto Centavos
5a. Clase v 40.0
4a. Clase . Y
3a. Clase ’ 49.0
2a. Clase 68.0
la. Clase ‘ 87.0
Factor fijo por tonelad’asé 14600 pesos

Nota: Para efecto de precisar la tarifa para pro-
ductos especificos, véase la tabla de Cuotas, Re-
glas de Aphcaclon y Clasificacién Gemneral de
_Efectos. Diario Oficial del 30 de abril de 1980. -
FUENTE: SPP, SCT Yy SPFIN, Autotransporte Piblico
Federal y Equipo de Transporte, Analms y Expec-
tatwas, Mexlco, 1981, p. 26.

Cuadro 39

FACTORES DE COBRO PASAJBRO-KILOMBTRO 1980
(cmtavos)

Clase de Servicio

Zona de Aplicacion 1¢ Clase 2¢ Clase Super Express

Notoeste, norte, noreste y sur  33.0 o320 " 36.0
Oriente y sureste 335 320 36.0

NoTA: Esta tarifa no es aplicable a los aemcios suburbanos que se
prestan sobre carreteras federales en zonas periféricas de las grandes
ciudades. Diario Oficial del 31 de marzo de 1980.

FUENTE: SPP, SCT y SPFIN, Autotransporte Piblico Federal y Equipo de
Tramporte Andlisis .y Expectanvas, México, 1981, p. .26.
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Cuadro 41

NUMERO DE UNIDADES DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDERAL DE RASA_—
JEROS EN LOS SERVICIOS DE PRIMERA, SEGUNDA Y MIXTO POR RUTA, 1977-1979

Ruta - 1977

. Total

Clase ‘tvle“Servi‘cio

Primera Segunda Mixto

Total 15 290 3641 10676 973 -

Ruta del Pacifico 2986 772 2031 183
Ruta Norte 2087 564 1406 .1z
Ruta Centro Norte 1460 322 1022 116

Ruta Norte Oriente 1728 477 1155 96
Ruta Transversal Norte (1) 952 115 753 84
Ruta Transversal Norte (2) 287 36 236 15
Ruta Transversal Norte (3) 639 90 499 50
Ruta del Sureste 2370 630 1 600 140
Ruta Sureste Centro 1232 200 961 n
Ruta del Sur 1549 435 1013 101

Clase de Servicio

Ruta 1978 Total Primera Segunda Mixto
Total 16 294 3963 11 305 1026
Ruta del Pacifico 3182 839 2150 193
Ruta Norte 2224 614 1489 121
Ruta Centro Norte 1556 351 1082 123
Ruta Norte Oriente 1841 519 1223 99
Ruta Transversal Norte- (1) 1014 123 797 9%
Ruta Transversal Norte (2) 306 40 250 16
Ruta Transversal Norte (3) 681 100 528 53
Ruta del Sureste 2526 686 1696 144
Ruta Sureste Centro 1313 218 1017 78
Ruta del Sur 1651 473 1073 - 105

Clase de Servicio

Kuta . 1979  Total Primera Segunda _ Mixto
Total ~ 19151 4711 13157 1283
Ruta del Pacifico 3740 998 2502 240
Ruta Norte 2617 730 1733 154
Ruta Centro Norte 1828 417 1259 152
Ruta Norte Oriente 2165- 618 - 1423 124
Ruta Transversal Norte (1) 1192 146 927 119
Ruta Transversal Norte (2) - 360 48 292 .20
Ruta Transversal Norte (3) 798 118 615 65
Ruta del Sureste 2968 . 815 1974 179
Ruta Sureste Centro 1543 259 1184 100
Ruta del Sur 1940 562. 1248 130

FuentE: sep, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes. Coordina.
cién General de los Servicios Nacionales de Geografia, Estadistica e Informatica, México,

1981, p. 17 y 18.
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adrol42

R

N'l'JMBRO DE ASIENTOS PASAJBROS Y FLOTA VEHICULAR DEL AUTOTRANS

POR'I'E PUBLICO FEDERAL. 1978-1981

Afo - Primera Segunda Mucto Otros - Total
1978 o , o
Miles de asientos 1444 4439 410 395 66838
Millones de pasajeros 172 567 57 40 " 836
Vehiculos 3610 11098 . 1026 2913 18 647
1979 , : , ' '
Miles de asientos 170.6 5150 ° 513 493 786.2
Millones de pasajeros 204 677 71 52 1004
Vehiculos ' 4266. 12 875. 1283 3522 21 946
1980 : o
Miles de asientos - . - 1962 568.2 59.2 67.2 "890.8
Millones de. pasa]eros, 236 756 87 72 1,151
Vehiculos © 4906 © . 14204 1480 4320 24910
1981 . oL
Miles de. asientos . 208, 6032 62.8 68.7 9427
Millones de pasajeros 257 814 94.2 741 1240
Vehiculos ‘ 5 200 15 080 157 4420 26270
FPUENTE: SCT, Dlrecclon General de Autotransporte Federal México, sf.
Cuadro 43
FLOTA- DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA. 1970-1981 ‘. )
(unidades) h
Vehiculos :
Aiios Motrices = TCA  dearrastre TCA Total TCA
1970~ 65948 - 1468l 80629 ~
1971 69302 sl - 15415 50 84717 38 -
1972 " 71946 38 16031 40 87977 - 38
1973 75120 44 16762 4.6 91882 - ‘44
1974 78363 43 17525 4.6 95888 < 43
1975 81744 43 18323 4.6 100067 43
" 1976 84511 33 18911 ' 32 103422 < 33
1977 - 88553 48 19996 57 108549 * 49
1978 93 747 5.9 22151 108 115898 67
1979 100 856 7.6 24199 9.2 125 055 79
1980 110810 99 31120 - 286 141 930 13.5
1981 117090 57 36 760 18.1 153 850’ - T84

FURNTE: sf, Direccién General de Aﬁtbttahspbrté Federal, México, sf.
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}"“-hd “"’"
INSTITUTO DF INVEST.BACIONES

SOCIALES © . |
Cuadro 44 BIBLIOTECA -

-

'FLOTA DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA POR TIPO DB SERVICIO
' 1970-1981

(unidé,'da motrices y de arrastre)

Carga Regular Carga Especializada

dfo  dbolsto  TCA.  Absolwo  TCA ° Total -  TGA
1970 340 . 46600 oL se v X
T B755 50 4892 51 - -sa7ly ;50
172 37131 38. 50846 38 - 8797 - 38
o193 379 44" 53103 44 orssz . . 44
14 40470 - 43 58 43 9sals - 43
L am 43 785 43 100067 : . 43
" 1976 43 648 33 59774 33 1034mi. 33
1977, 45851 50 62698 48 108549 - 49
1978 48954 67 66944 67 115 898 67
1979 54294 10.9 70 761 57 15055 79
1980 e 660 246 7420 . 50 141930, 135
1981 73 855 02: 79995 77 - 15 sso:,{ 84
TCA = Tasa de Cremmxento Anual, ' ;
FUENTE: Sct, Direccién General de Autotransporte Federal, Mémco, sf. . !
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Cuadro 48

NUMERO DE UNIDADES DEL SERVICIO DE CA.RGA ESPECIALIZADA DEL AUTO
TRANSPORTE PUBLICO FEDERAL POR RUTA'Y TIPO DE VEHICULO. 1977- 1979

Tipo de vehiculo

Ruta Tol C2 €3 T1 T2 S1 S2 “R2
Total 7, 45851 22687 7035 1279 6403 247 8090 110
Ruta del Pacifico 8605 4424 1372 187 1133 36 142 21
Ruta Note | © © © 6169 2791 1104 180 %03 35 1141 15
Ruta cenemfNone  678¢ 2496 1020 237 1313 46 1658 14
Ruta Norte Oriente . S467 2541 485 148 67 29 817 .10
Ruta Ttansversal Norte (1) 1378 - 340 401 43 256 & 324 6
Ruta Transvérsal Noree (2) 2118 703 612 60 .- 320 12 405 6
Ruta Ttansv¢rsal Norte (3) 746 408 141 18 77 3 97 2
Rus del Golfo - 7 1511 885 24 35 166 7 210 4
Ruta del Suseste ©on o518 3108 605 132 576 25 728 12
Ruta Suresw Getro™ ‘4454 'v“z 632 500 128 512 25 647 10
© Rutadel Sue 423 2359 91 1L 500 2 631 10
3 Ru;-g |  fea c2 cs T Ta ST sz Re
{Total Y 4sosk 23636 7457 1323 7179 274 8964 121
| Rutadel Pacifico . 9178 4609 1454 . 193 1271 40 1587 2
Y RuaNeme . 659 2907 1171 187 1012 39 1264 :17
 Ruta Centro Norte 7302 2600 1081 245 1472 51 1838 15
Ruta Norte Oriente . . 4988 2647 515 153 725 32 905 11
:}_: li‘uta Transversal Norte (1) 1485 - 355 425 45 287 9 358 6
- Rua Tramsversal Noree (2) 2272 733 650 62 359 13 448 7
- Ruti Trgusversal Norte (3) 793 425 149 19 8 4 108 2
: -Ruta del Golfe . 1604 922 216 36 18 7 232 4
“Ruta del Sureste 3509 328 64 136 649 26 87 13
‘Rum Sureste Centro 4732 2742 529 132 574 27 717 11
Ruta del Sur 4 94 2458 626 115 560 24 700 11
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Tipo de vehiculo

Cc2

Ruta Total c3 'T1 T2 S1 S2 R2

Totd 52824 24660 8674 1507 7760 293 9804 126
Ruta del Pacifico 9896 4809 1690 220 1374 43 1735 25
Ruta Norte 733033 1362 212 1094 42 1382 18
Ruta Centro Norte 7921 2713 1258 279 1591 54 2010 16
‘Ruta Norte Oriente - 5355 2762 59 175 784 34 990 11
Ruta Transversal Norte (1) 1633 370 494 51 310 10 3% 6
Ruta Transversal Norte (2) 2489 764 755 71 388 4 40 7
Ruta Transversal Norte (3) 855 444 173 21 93 4 118 2
Ruta del Golfo 1724 962 252 41 . 202 8 25 4
Ruta del Sureite 5902 3378 746 155 698 30 882 13
Ruta Sureste Centro 5074 2860 616 151 62 29 785 12
Ruta del Sur | 4832 2565 729 131 605 765 12

25

FUENTE: SPP, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Conﬁnicﬁciones y Transportes. Coordina-

Cuadro 49

NUMERO DE UNIDADES .DEL SERVICIO DE CARGA ESPECIALIZADA DEL AUTO-
TRANSPORTE PUBLICO FEDERAL DE CARGA POR TIPO DE VEHICULO. 1977-1979

cién de los Servicios Generales de Estadistica, Geografia ¢ Informética, México, 1981,
p. 21 y-22.

Tipo de vehiculo

S2

Ao Total cz  c3. T2 T3  SI R2
1977 62698 31029 9624 1743 ' 8753 339 11060 150
1978 66944 32321 10196 1314 . 9821 375 12250 167
1979 72231 33718 11867 2066 10604 397 13399 180

FuentE: spp, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones ¥ Transportes. Coordina-
cién General de los Servicios Nacionales de Estadistica, Geografia e Informéatica, México,

1981, p. 22.
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Cuadro 50

PARQUE AUTOMOTRIZ POR CLASES EN MEXICO 1971-1978

(Miles de unidades al 31 de diciembre de cada afio)

Camiones  Camiones

Aros Total Automéviles de pasajeros  de carga
1971 1937 1342 35 560
1972 2149 1520 36 593
Variacién porcentual 10.9 133 29 5.9
1973 2449 1767 37 645
Variacién porcentual  14.0 163 238 838
1974 2823 2053 41 729
"Variacién porcentual 153" 16.2 108 13.0
1975 3340 2401 51 888
Variacién porcentual 183 170 244 218
1976 3621 2580 53 988
Variacién porcentual 8.4 7.5 3.9 113
1977 3948 2029 62 1057
Variacién porcentual 9.0 9.7 17.0 7.0
1978 4712 3360 74 1278
Variacién porcentual 194 18.8 194 20.9

Variacién porcentual '

1971/1978 1433 150.4 1114 128.2

Nota: Cifras redondeadas al millar.
Elaborado por ampa con base en datos de: Secretaria de Programacién y
Presupuesto “La Industria Automotriz en México”.
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Cuadro 51

PARQUE AUTOMOTRIZ EN MEXICO POR ENTIDADES
FEDERATIVAS 1971-1978

(Miles de unidades)

Entidad Federativa 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978

Aguascalientes 16 18 22 23 26 32 34 4

B. C. Sur-. 119 127 144 156 188 194 221 323
B. C. Norte 12 16 19 20 24 25 27 36
Campeche: 5 5 6 9 14 14 15 17
Coahuila s7 59 68 81 106 108 111 120
Colima 9 9 10 11 13 15 16 28
Chiapas 21 21 22 26 31 37 36 40
Chihuahua 71 72 123 132 173 199 187 203
Distrito Federal 738 824 895 1022 1125 1100 1190 1371
Durango 2 26 24 33 42 45 43 6l
Guanajuato 40 SO0 60 77 9 127 153 177
Guerrero 18 20 24 29 30 35 39 49
Hidalgo 27 29 30 35 40 57 74 78
Jalisco 108 139 152 163 273 309 326 471
Meéxico 88 79 97 161 173 225 254 291
Michoacin " 47 56 49 63 72 8 87 107
Morelos 22 25 29 35 41 43 48 67
Nayarit 12 13 15 15 19 22 25 26
Nuevo Leén 100 114 119 139 163 176 188 196
Oaxaca 16 18 20 23 26 29 33 42
Puebla 61 56 64 74 8 92 107 125
Querétaro 13 14 18 22 29 36 26 29

Quintana Re 2 3 4 5 6 7 6 10
San Luis Potosi 30 30 30 31 41 48 51 54

Sinaloa 56 51 56 61 74 71 87 89
Sonora 64 76 90 8 102 12 145 166
Tabasco 9 10 11 14 16 25 24 29
Tamaulipas 52 69 113 129 142 148 157 194
Tlaxcala 11 12 14 14 15 16 16 17
Veracruz 60 74 84 - 91 103 124 144 175-
Yucatin 21 23 26 31 40 53 58 56
Zacatecas 10 11 11 13 14 15 20 23

Total 1937 2149 2449 2823 3340 3621 3948 4712 .

Elaborado por AMpA con base en datos de: Secretaria de Programacién y
Presupuesto “La Industria Automotriz en México”. '
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Cuadro 52 A _

EQUIPO TRACTIVO DE LOS FERROCARRILES. 1960-1977

Locomotoras

Ao Vapor Diesel  Eléctricas Autovias ‘ Potencia
S T . Diesel e
90 50 os® 10 23021 436
1961 443 655 10 21896323
1962 349 702 0 21031929
1963 0 210 772 . 10 - 19852.988 -
1964 18 94 9 22339 701
1965 - 69 - 946 4 9 1530 570°
1966 7% o 9. 1516370
967 - 45 972 9 : 1424193
1968 . 26 103 .9 6 1770 654
1969 - 2 1014 9 54 1807 993
970 . 2 1008 9 56 1728755
1971 2 148 9 S5 1921 069
72 2 1086 9 53 2100815
1973 2 1201 4 53 2344959
1974 2 1217 1 02556761
1975 ~  — 1308 - 53 2849828
1976 - 1m - s 2866463 -
1977 = 122 — 62 2864 669

1 Fuerza tractiva en kilogrameos.
2 Potencia nominal total en H.P. .
3 Potencia total C.V. » -
FUENTE: SPP, Manual de - Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y
.. Transportes. Coordinacién General de los Servicios Nacionales de
Estadistica, Geografia e Informidtica, México, 1981, p. ‘69-73, - -

N
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Cuadro 53

EQUIPO AEREO QUE"OPERG EN EL PAIS. 1960-1979

Niémero de A ero‘nat.iés
Ao Total Comerciales .~ Privadas 'Oficiales
‘X4 X . XC

1960 1386 115 IR E—
1961 1445 145 1300 —
1962 1491 141 1350 —
1963 1939 295 - 1462 - 182
1964 2424 2 112 210
1965 2635 321 - 2097 o217
1966 2808 344 . 2248 216
1967 2998 363 2419 . 216
1968 262, a2, 22 1+
1969 2567 20 217 161
1970 253 291 . 2024 219
‘. 971 2680 - - ’318 o 2166 ) 256
972 2846 351 2212 o8
1973 so7 387 2318 G312
974 3395 453 Dae0 .33
1975 - 3640 s 27 . 385
1976 3763 565 2749 449
1977 3560 50 © 2550 - 4w
1978 3 684 545 2659 . . 480
179 438 . &1 . 318 - - 566

FUENTE: SPP, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comuhic@Ms y
Transportes. Coordinacién General de los Servicios Nacionales de
Estadistica, Geografia e Informatica, México, 1981, p, 185.
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Cuadro 56

MOVIMIENTO NACIONAL E INTERNACIONAL DE CARGA, CORREO
Y EQUIPAJE DBL TRANSPORTB AEREO. 1970-1979 *

(kxlogramos)
Aro Total general Carga Correo Equipaje
1970 164 646 605 66555522 6419 106 91 671 977
1971 178 909 408 68 588 099 6495 068 103 826 241
1972 206 827 720- 79 657:720 6709 306 120 460 694
1973 252356 505 100 731 521 6 606 744 145 018 140
1974 276401884 112270437 6988 746 157 142 651
1975 121565966 115 383 866 6182100
1976 145 373 890 139041 610 6331 980
1977 162045109 155512758 6532351
1978 423 848 460 176 166 723 6331094 241 350 643
1979 480917 108 194 069 581 6 677 009

280170518

* Incluye llegada y galida’ naclonal e mte'maclonal
FUENTE: ibid, p, 218 a 244. .

Cuadro 57

MOVIMIENTO NACIONAL E-INTERNACIONAL DB OPERACIONES
DEL TRANSPORTE AEREC. 1970-1979 *

Afio Total general Comercial Particular Oficial
1970 - 498 410 235888 224 627 37 895
1971 " 538095 254 854 243 552 39689
1972 ~ 601358 274 141 275 962 51255
1973 | 624 444 304 931 261112 58 401
1974 687,514 346 866 273350 67 298
1975 708 689 335821 284 230 88 638
1976 873 992 413372 368 451 92169
1977 897 915 419 657 576 737 101 521
1978 918 842 436735 371527 110580 -
1979 1125053. 516543 .. 482271 132239 -

* Incluye llegada y salida nacional e intérnacional.
FUENTE: ibid, p, 245 a 272.
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Cuadro 59

RED DE CARRETERAS. 1960-1977
. (kilémetros)

Total Pavimentadas' Revestidas Térracerial

1960
1961
1962
1963

1964
1965
1966
1967

1968

1969
1970
1971

1972
1973 -

1974
1975
1976

$219 28193 10925 4101

46780 28508 13 185 5087
49369 29 421 14 840 5108
53790 31047 15 883 6860
52763 - 31027 15 883 5853
58 278 33.023 18438 6817
62879 36012 19347 7520
63 452 37355 19534 6563
67 995 39 463 20 866 7666
69 037 40636 = 21297 - 7104
69565 41947 21079 6339
74052 ° 43867 . 21874 8311

124391 47549 31620 45222
156706 50828 56262 49616
175389 56234 66236 52919
186218 60643 77723 47852
193290 60861 84558 47871

- 19772 200 060 62 005 88307 49748

NOTA:

En los afios 1960 a 1970 se indican las cantidades del
Anuario Estadistico de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes nim. 12, Junta Local de Coordinacién y
Estadistica.

De los afios 1971 a 1977 la fuente es la Direccién General
de Andlisis de Inversiones. Secretaria de Asentamientos
Humanos y Obras Piiblicas.

1 Incluye brechas,
2 Datos preliminares,

FUENTE:
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SPP, Manual de Estadwticas Basu:as dél Sector Comuni-
caciones y Transportes. Coordinacién General de los
Servicios Nacionales de Estadistica, Geografia e Infor-
matica, México, 1981, p. 15.
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Cuadro 60

TRANSPORTE FERROVIARIO: LINEAS Y VIAS.
' " 1960-1977

(en . kilémetros)

Ao Total Vias principales Vias de otros
1435 m. 0.914 m. escantillones-

1960 - 23 368.7 2] 848.5 1353.8 165.3

1961 234870 219797 13467 160.6
1962 235013 220527 12657 182.8
1963 237934 223595  1265.1 168.7
1964 236184 222538 11998 164.8
1965 36723 223703 1 208.1 93.7
1966 238262 225636 12171 454
1967 239767 227106 12660

1968 241286 188050  1115.4 4208.1
1969 241197 188888 9592 42715
1970 - 24468.1 188188 108L6 45677
1971 245080 188593  1040.9 11 607.7
1972 246999 187920 11230 4784.1
1973~ 246702 188295  1112.0 47286
1974 248640 191133 885 48921
1975 - 249120 191326  849.8 49295
1976 249434 191840 8481 49113
1977 273568 192113 8087 . 73367

FUENTE: spp, Manual de Estadzsﬁc s Bdsicas del Sector Comum-
R caciones y -Transportés. ordinacién General “de.los ",
Servicios Nacionales de Estadistica, Geografia e Infol'
matica, México, 1981, p. 65 a 68.
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Cuadro 61

AEROPUERTOS Y AERODROMOS POR ENTIDAD FEDERATIVA. 1977-1979

1977 1978 1979

Entidad . Aeropuerto.;' Aerédro- Aeropuertos Ae;édro- Aeropuertos Aeré-
Interna- Nacio- mos Interna- Nacio- mos Interna- Nacio- dro-
cionales nales cionales nales cionales nales mos

Estados Unidos Mexicanos 31 41 1190 31 41 1127 31 41 1192
Aguascalientes — 1 —_ = 1 — - 1 —
Baja California 2 1 52 2 1 53 2 1 52
Baja California Sur 2 3 62 2 3 59 2 3 62
Campeche — 2 8 — 2 8 . — 2 8
Coahuila 3 2 12 3 2 14 3 2 12
Colima 1 1 3 1 1 4 1 1 3
Chiapas 1 1 140 1 1 140 1 1 140
Chihuahua 2 1 105 2 1 88 - 2 1 106
Distrito Federal 1 — —_ 1 — —_ 1 — —
Durango — 1 78 — 1 y4 — 1 78
Guanajuato — 2 8 — 2 8 - 2 8
Guerrero 2 1 56 2 1 54 2 1 56
Hidalgo —_ - 19 - — 2 - @ — 19
Jalisco 2 — 61 2 - 53 2 — 61
Mézico — 20 — - "~ 20 - - 20
Michoacin — 3 46  — 3 36 — 3 47
Morelos e 5 = @ —~ 5 - = 5
Nayarit — 1 29 — 1 26 — 1 29
Nuevo Leén 2 — 39 2 — 39 2 —_ 39
Oaxaca — 2 89 -— 2 84 — 2 89
Puebla — 2 32 — 2 31 — 2 32
Querétaro — 1 1 = 1 1 — 1 1
Quintana Roo 3 3 10 3 3. 10 3 3 10
San Luis Potosi —_ 2 15 — 2 15 — 2 15

- Sinaloa 1 2 54 1 2 49 1 2 54
Sonora 3 2 46 . 3 2. 43 . . 3 2 46
Tabasco — 1 2 - 1 2 — 1 22
Tamaulipas 4 1 3t 4 1 30 4 1 31
Tlaxcala - = e = - = - -
Veracruz 1 4 93 1 4 86 1 4 93
Yucatin 1 - 19 1 — 19 1 — 19

- 1 35 1 — 37 - 1 35

Funn'ms sPP, Manual de Estadzstzcas Baswas del Sector Comunwacwne:s  Transportes. Coordina-

cién Geneaxgl de 1os: Servicios Naclonales de Geograim, Eatad:smca e Informética, México.
1981, p. 1
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Cuadro 62

AEROPUERTOS, AERODkOMOS Y CAMPOS DE ATERRIZAJE
1962-1964; 1974-1979

Aeropuertos Campos de

Ao Nacionales Internacionales Aerédromos Aterrizaje

1962 33 382 590

1963 32 384 626

1964 32 381 630

1974 25 36

1975 28 24 1136

1976 30 7 41 1118

1977 31 41 1190

1978 31 _. 41 1127

1979 31 41 1192

FUENTE: sPP, Manual de Estadisticas Bésicas del Sector Comunicaciones ¥
Transportes, México, 1981, p. 181 a 183,

Cuadro 63

RED PORTUARIA NACIONAL POR LITORAL, ENTIDAD Y PUERTO. 1978

Ubicacion geogrifica Actividad Trdfico

Maritimo Fluvial Interior Pesquera Tiristica Militar Indus- Comer- Altura Cabotaje
' trial cial

144 34 35 108 79 23 20 46 25 110

Fuente: spp, Manual de Estadisticas Bdsicas del Sector Comunicaciones y Transportes, Coordina-

cién General de los Servicios Nacionales de Geografia, Estadistica e Informatica, México,
1981, p. 125.
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Cuadro 64

CONSTRUCCION DE OBRAS PORTUARIAS, POR LITORAL, ENTIDAD Y PUERTO.

1978
Obras exteriores Adreas de tierra Obras de atrague
Aiio metros lineales * metros cuadrados ® metros lineales ®
1978 27 643.31 1653 645 ) 39 813.83
1979 . . . 3086431 - 89043685 4050879

1 Incluye rompeolas, escolleras y espigones.

* Incluye patios, cobertizos y bodegas.

* Incluye altura, cabotaje, pesca, turismo, Pemex, Armada.
FUENTE: ibid, p. 168-175.
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El efecto global del traslado de personas y mercancias a diversos sitios
convierte al transporte en un factor fundamental de cohesién social y econé-
mica; por ello puede considerarse como instrumento basico en la planeacion
del desarrollo y como una actividad estratégica para el pais. En esta perspec-
tiva, y con el objeto de ofrecer elementos para un conocimiento global del
transporte en México, se resenan aqui algunos antecedentes historicos de in-
terés, se presenta un diagnéstico sobre su dindmica de 1970 a 1982, una eva-
luacion de la politica oficial para esos afios y un resumen final.

La informaciéon aqui manejada comprende basicamente el periodo de
1970 a 1982, aunque en ocasiones se incluyen cifras de anos mas recientes.

Margarita Camarena Luhrs es investigadora del Instituto de Investigaciones
Sociales de la UNAM.






