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FCF., 1972, p. 135. 
2 Ibid., p. 50; en la industria del transporte 

" ... se paga y se consume el mismo proceso 
de producción y no un producto separable de 
él" (ibid., p. 51) . 

s Ibid., p. 135. 
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El ~fecto ·global del ~asl¡¡do de Perso­
nas y mercancías a diversos sitios convierte 
al transporte en un factor fundamental 
de cohesión social y económica; por ello 
puede considerarse como instrumento bá­
sico ·en la planeación del desarrollo y 
como . una actividad estratégica para el 
país. En esta perspectiva, y con el objeto 
de ofrecer elementos para un conocimien­
to global del transporte en México, se 
reseñan aquí algunos antecedentes histó­
ricos de interés, se presenta un cliagn6s· 
tico sobre su dinámica de 1970 a 1982, 
una evaluación de la política oficial para 
esos años y un resumen final. 

La dinámica de la sociedad actual otor­
ga un significado creciente a las nociones 
de movilidad, velocidad y tiempo que in­
cluye el transporte. La creación de me­
dios y sistemas para permitir satisfacer 
la demanda de movilidad ha sido consi­
derada como indicador de desarrollo y, 
en efecto, el enlace que el transporte per· 
mite entre la producción y el consumo 
muestra los niveles alcanzados por la ac· 
tividad económica y la organización social. 

El transporte es una actividad clara­
mente diferenciada dehtro de la división 
social del trabajo y se expresa como la 
continuación del proceso productivo en el 
interior del proceso de circulación de las 

- --·· 

t .. ~ . . 

INTÍ!ÓDUCCIÓN 

mercancúls¡ · _cump~ndo los objetiv98 de 
este último proceso.1 La peculiaridad del 
transporte consiste en que el desplaza­
miento de lugar es consumido en el mo­
mento Düsmo en que se produce.11 . 

El desarrollo del transporte ha permi­
tido disminuir los gastos de circulación 
y acelerar la velocidad de rotación del 
capital. 8 Estos efectos sobre la actividad 
económica se han conocido desde que la 
formación del mercado interno, de capi­
tales, fuerza de trabajo y mercancías ha 
dado su característica principal a la so· 
ciedad contemporánea. 

Una de las consecuencias más signifi­
cativas del desarrollo del transporte ha 
sido la especialización y diversificación de 
las actividades; a ésta se pueden ¡¡greg¡¡r 
otras que perm!iten avanzar en la revisión 
de sus principales aspectos y perspectivas. 
Lo anterior implica llevar. la defmición 
del transporte al átnbito" de su proyección 
como fenómeno social. Superar la · com­
prensión del trailsporte como medio de 

1 K.arl Marx, El · capital, tomo u, México, 
FCE,. 1972, p. 1!15. 

11 Ibid., p. 50; en la industria del transporte 
" ... se paga y se consume el mismo proceso 
de ptoducción y no un producto separable de 
él" (ibid., p; 51) • 

8 lbid., p. 135. 
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desplazamiento y plantearlo como un fac­
tor de desarrollo que contribuye a satis­
facer la necesidad humana de m.ovilidad 
en un contexto social e histórico deter­
minado permite comprender sus funcio­
nes . ~~ maD;er~ _más adecuada. 

El transporte en México presenta un 
sinnúmero 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; así, con­
side~' la demanda y la acción de_l tta5-

, .. , 

i. 1 

10 

lado de personas y mercancías a diversos 
sitios como unidad y destaco su impacto 
general sobre la producción y distribu­
ción de los bienes elaborados. 

La información aquí manejada com-
. prende básicamente el período de 1970 a 

1982, aunque en ocasiones se incluyen 
cifras de años más recientes. En lo posi­
ble, procuré agrupar la informació~ aten­
diendo al criterio arriba señalado; sin em­
bargo, la mayor parte de los datos están 
agrupa~os ,por modo de transporte: carre­

. tero, ferroViario, marítimo y aéreo. 
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La participación del transporte en el 
desarrollo de nuestro país se puede apre­
ciar desde diferentes enfoques. El que 
conside_ro tiene como base la noción de 
movilidad entendida como atribJlto prin­
cipal del transporte y como resumen de 
las siguiel'l.tes funciones que cumplei · im­
pulso a la ac::tividad económica, enlace 
entre producción y consumo, distribución 
de los bienes elaborados, integ~ación de 
las actividades humanas y de los esp~cios 
lirbanos y regionales, desarrollo de ·los 
modos de transporte, y c:ohesion · de 
los· grupos sociales. · · · 

El grado de complejidad al~do por 
la o~;ganización social y la actividad eco­
nómica deternüna el cumplimiento de. 
estas funciones, que pueden ser reagrupa­
das a su vez en términos de la. contribu­
ción del transporte mexicano· a la expan­
sión económica, a la integración y· co­
mUJ:iicacióh. entre grupos humanos; y al 
uso. y transformación del espacio.. Este 
conjunto &irve como guía en la observa­
ción de algunos aspectos de su historia, 
la cual es el motivo de este capítulo. 

El criterio clave para seguir la historia 

CAPiTuLO I 

ANTECEDENTES 

del transporte y proponer una periodi­
zación puede establecerse en el cambio, 
sUstitución e introducción de nttevos mo­
das -de transporte, entendiendo modo de 
transporte· como intención y uso particu­
lar de uno o varios vehículos específicos 
para satisfacer la necesidad de movilidad. 
En gene~al, la historia del transporte pqe­
de definirSe como la historia de los -~~ 
bios en la movilidad, que siempre expre­
sará los quiebres. y continuidad de: las 
cambiantes condiciones de la producción 
y satisfacción de las necesidades sociales. 

En este tr«bajo. se consideran. algUnos 
aspectos de la historia del transpor.te por· 
que sus caracterÍsticas actuales y ~rs~c­
tivas tendrán. una mejor explicación' man­
to mayor conocimiento de ·sus antecedentes 
tengamoS. Sin embargo' ~&lo ·se pre-­
tenden reunir· aquellos a$pectOs que per­
mitan ilustrar la afit1natión del· pÚ.raEo 
anterior y sugerir que la historia del tranS­
porte sea mótivo de· un estudio ~pecial. 
Se presenta aquí un recuento amplio dt 
la:s dlta.ctetisticas del . transporte d~rante 
la Coloniá, el siglo ;me . y prin~i~s del' 
xx, intentando.- realzar el panorama -que 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



ofrece de 1925 a 1960 como antecedente 
inmediato de su configuración actual. 

La historia del transporte en México 
ni es tan próxima como parll que se la 
entienda por evidente, ni tan lejana que 
no tepgamos noticias de ella. Más bien 
es una historia presente. El relato de una 
conquista que no acaba; como dice Bas­
sols: 113n realidad la historia de las co­
municaciones en· México no es sino el re­
lato de cómo y en qué forma se han ido 
conquistando para el progreso nuevas 
regiones: bastll ver los mapas de diversas 
épocas".4 

La actualidad de las diversas circuns­
tancú.as que han . ~odeado los momento~ 
significativos. en .la configuración del. 
tiansparte se aprecia- tanto en el plano. 
de la constru!=ción .de. las Vías de comu­
nicaci6n como en · · el. de la. introducción 
de nuevos. medios de . tránsito, pllesto que 
se trata de una lil:c;tividad que difícilmen­
te l:Jegará a encOntrarse completa.D.e!lte 
est,ru~rada algiín día. Su camf,jo es aut 
constante como permanente 1~ necesid~d 
que lQ origina~ De ahí la presencia de ll!s 
condicioneS que han acoJl'ipanado su im~ 
pulso e impacto S()cial en diversas épocas. 

Entre los principales rasgos que apo­
yan -los elem!entos mencionados en los dis­
tintos ¡1eríodos de la evolución del trans­
porte en tl país, destacan los siguientes: 

Primer ~lodo. C~rrespon~e al primer 
reGQnoclmien.to del tetritorio y de sus ri­
queza, a la llégada su.cesiva y afianza­
mimto de los pobladores de Mesoa.mérica. 
Ea el pt'*Bo de deSmollo y configura­
ción de las sociedadts de la época, 1~ 

' Angel Bassols Bat-alla, "Gón~deracionl!ll 
geegráfic:as. y económicas de las redes carre­
teras y vfas fbreas en MéXico'', lntJéstigatidn 
BCónómica, v. xtx, rtúm. 78, 1'959, 1'· 45. 

12 

expansión territorial, política y económica 
fue, a la vez que un medio de repro­
ducción, un signo de recomposición. A tra­
vés de la exploración 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 áreas de 
influencia. Sobre este conocimiento de la 
geografía se fundaría más adelante la red 
de comunicaciones terrestres. 6 

En el México prehispánico el intercam­
bio de productos, las actividades de de­
fensa o conquista y la conducción de 
mensajes se realizaron por caminos cons­
tituidos por brechas, más o menos angos­
tas, á.d~cuadas para el tránsito de perso­
nas.11 Puede sugerirse ·que entonces. se di­
señó ef priíner trazo dé la red de comu­
nicaciones del país ·sobre la cual más ade­
lante evolucionó el tránsporte. 

Segundo período. Corresponde . a la. 
invasión ·éspañola y al coloniaje. La in­
vasión· española tt ... significó una verd~­
dera · ~volución en los medios . de trans­
porte y ~n la técnica de ~omunicación 
terrestre".7 La introducción de caballos 
Y· mul~ y de nuevos recursos de comtJ­
nicación tuvo gran importancia, aunque 
habrían de pasar muchos años an~ de 
que dottlinaran sus daracterístidts en la 
vida social y económica de la Nueva Es­
paíia.a 

A partir de entonces y durante tre5 

u·" ... laS más poderosas congregaciones indl· 
genas . traz!J.Ipn itúinidad de rutas de penetra­
ción mUitaJ.', poUtica y económ.ica en las zonas 
donde erigieron sus 'imperios'." (A. Bassols Ba-. 
tallli, "BOSquejo histórico-geográficó del desa­
rrollo ·de la red de caminos en Méxii:ó", In­
vestigación Económi~a. v. XIX, min. 76, 1959, 
p. 646). 

o ldem. 
7 Ibid., p. 649. 
8 lbid .• pp. 649-650. 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



siglos ccmultitud de aventureros, comer-· 
ciantes, soldados, religiosos· y éritpleados 
civiles del gobierno central, trazaron las 
rutas que luego habrían de ser ~os 
importantes'. en la Nueva España. PacO' 
a poco, después a través de una lenta y 
penósa marcha pol' las montañas, plani- · 
cies, selvas y desiertos, se fueron descu­
briendo nuévas regiones'~-~ 

A. través de la. e~wió~ colonial. espa­
ñ,ola y· de Já incorpo~ón de nuestro 
p~~s -a s:u dinámica, el desar;rollo. de la. 
a~vidad . económica agrícola . y min~ra 
señala un segwido trazo de. las vías de 
acceso y .explotación de la. riqueza · na­
tur.al. Sobre este trazo se aplicaron nue­
vos criterios y adeiantos técnicos para el 
uso del. espacio. El a~mento en el trá:fi,~o 
y "la extensión de las redes cainineras pro­
dujeron el primer antecedente del perfil 
de la distribución regional de los prin­
cipales centros económicos.10 • · 

El trazo y ~joramiento de ·rutas para 
ampliar la red de comunicaciones se hiZó 
con el fin de trasladar los.· productos 
agrícolas y minerales que se exportaban 
a España y de abastecer los poblados de 
importancia y las ciudades que centrali­
zaban el poder polít1co.11 

e Ibitl., p. 650. 
1o "En el curso del sigló XVI fueron cons­

truidos varios caminos más anchos [ ... ] para 
el tránsito de estrechas carretas (y por su­
puesto de cabalgaduras) otros trazados para 
el tránsito de penonas y animales únicamente" 
(ibid., p. 651) • 

"Durante los siglos XVII y xvm se amplió 
considerablemente la longitud y se hizo más 
amplia la red de caminos de la Colonia, cuya 
calidad, sin embargo, continuó siendo pésima, 
no obstante los adelantos alcanzados ya para 
esa época én otros paises de Europa y Améri· 
ca" (ídem). 

11 Ibitl., p. 652. 
"Durante el perf()!io de vigeñcj~ del gobier­

no espadoi, la red M comuniacioqés 8e ;un­
pUó principalmente en ríentido longitudinal 

Om eSos mismos objetivas, se introdú­
jeron un.a:. ;serie ·de innovaciOn.es en los 
vehículos de transporte ·de ·carga, adap· 
tándoló~· a ·las. condiciones de la geografía 
del terreno del país. E~tas · · innovaciones 
permitieron ampliar los recorridos y pro­
po~cionar a la actividad minera en p!J.r­
ticular .. 1~. vehículos que requería par~ 
el transpo!=te en _largas distancias.12 -

Seg6n. los resultádos que Bas~oL; ex­
p()ne sobre la evo~ución de 'las. ví~ d~ 
comunicacion,. a. _fines. del ·siglo ~ se 
empezaron 'a construir lo~ primeros' bue­
nos caminos. El virreinato contaba· en­
tonCes co~ .. 16 . ~os prlncip~es, 13 
rilen~ importantes y 4 ramifiq¡ciones de 
las ~es provinciales · ~e . caminos de he­
rradura regulares ·y malos.18 Eri estos 

---en aquel .tiempo tiene su origen.,este defecto 
existente . hasta hoy, que caracteriza la red 
naCional de caminOS- y, trans\lets.almente en el 
seno mismo de la Altiplanicie" (ibid.~ p. 651). 

"J,.a.s carreteras se ·proyectaban en todas di· 
recciones con la ciudad de México en el centro. 

"Se dio prioridad a la cons!nJcción de cami­
nos que enlaiaban a las ·regiones mineras y a 
las avanzadas del norte con: la ciudad de Méxi­
co, y a ésta oon Vef<tcruz" UoÍm, H .. Co~tsworth, 
El impactO econdmico de los ferrocarriles en el 
Porfiriato.- Crecimiento y desaN'ollo. México, 
Colección .Sep Setentas, núm. 271, 1976, p. 24) • 

·t~ "La necesidad de transportár carga volu­
minosa a través ·de regiones ~ntmzas relati· 
vamente inseguras,. condujo a:- la modificaci6h 
de las. carretas espadolas . de carga y al desarro­
llo del singular · carro mexicano, una carreta 
enorme . con dos ruédas tirada hasta por die­
ciséis mulas~ Estos carros construidos con ta· 
blaje p~do y tef<>rtados (;qn. picas y abraza. 
deraw,. pOdían servir como casamatas rodantes 
para protegerse de los indios. Cáravanas de 
treinta y CJcheíita de esto.s enormes vehículos 
próporcio~ban . el n-ansporté esenti<tbnente de 
larga di~tancia . que. necesita,ba la iitdustria 
mbiera •. Una vez que la producciim minera 
empeZó a debilital'Sé, y que la prOsperidad ~el 
siglo XVI cedió lugar al 'sitio de la depresión', 
la red de carreteras se deterioro rápic:támente" 
Oohn H. C'.oatswórth, op. cit~, p. 24 y 25) • · 

1s A. lJassols Batalla, "Bosquejo . .. ", p. 652 
y 6!S8. 
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caminos predominaban las recuas de mu­
las sobre el tránsito vehicular •. El costo del 
transporte era ~uy alto, seg6n . estimacio­
nes del barón Von Humboldt, de Fran­
cisCo Pimentel y de Matías Romero, todos 
historiadores. de la época. u· . 

A partir de la independencia de 1810, 
la construcción de caminos· para carrete­
ras y la incorporación del ferrocarril im­
pulsaron la integración . del territorio y 
la comunicación: uoe nuevo eran los 
estados mis ricos por su auge agrícola 
y minero, por la· importancia de sus ciu­
dades, por su p'osición en el 11,1apa y sus 
antecedentes históricos de relevancia geo­
económica -los cuales arrancaban desde 
la época precortesiana y se continuaban 
a través de toda la Colonia-, los mejor 
comunicados." 15 

Las funciones que en esa etapa cum­
plieron los catllÚlos fueron tanto econó­
micas y políticas como militares. En el 
trazo y construc.ción de estas rutas sólo 
tres pésimos caminos de herradura cru­
zaban a lo ancho la Sierra Madre Occi­
dental. Las más importantes rutas se ex­
tendían a lo largo y ancho de la altipla-
. . bre od 1 18 ruae, so t o en a zona centro y sur. 

Hasta esta época, los pasajeros podían 
transportarse en diligencias y carruajes, 
en literas, · a lomo de caballo o burro y 
a pie.17 Y la carga se transportab¡t por 

14 John ll. Coataworth, op. cit., p. 24. Véan­
se las referencias que presenta F. Gonzále:. 
Roa, El prob(.~ma ferrocarrilero y .la compafila 
de los ferrocarriles· nacionales de México, Mbd . 
co, Edición de la liga de Economistas Revolu­
cionarios de la, República Mexicana, A.C., 1975. 
p. 110 y lll (Edicién original: 1915). 

1& A. Ba$ols Batalla, "Bosquejo ..• ~·. p. 655. 
H:acia 1850 existían OD!:e caminos principales 
con servicio regular de diligencias (ídem.) • 

18 Il)id., p. 656. 
:tr John ll. Coataworth, op. cit., .p. 6.8. "En 

la época anterior a los rieles, las recuas de 
mulas competían con las carretas en ias carre-. 

medio de carretas, recuas e!~ mulas o por 
cargadores indígenas. 

Tercer período. En este período la 
consolidación del sistema capitalista im­
pulsó y exigió una serie de .cambios en 
el transporte. La actividad co~rcial y la 

· expansión de la agricultura, la minería 
y la incipiente industria fueron a su vez 
estimuladas por la incorporación del fe­
rrocarril y la sustitución, aunque no eli­
minación, de los recursos átlteriores del 
transporte. Las transformaciones en el uso 
del espacio que propició esta actividad 
comprendieron desde la redefittición de 
los criterios coloniales para el poblamien­
to y desarrollo urbano en nuevas regiones, 
los . primeros c~bios en los criterios ex­
tensivbs de la producción agrícola y ga­
nadera, ha5ta la · reorientación de la par­
ticipación dé los diversos grupos sociales 
en el mercado interno y externo, y la 
integración del país a nivel internacional. 
Destaca también el alllllm.to en la movi­
lidad y en los movimientos migratorios 
que en este último aspecto constituyeron 
un impulso significativo a la· comunica­
ción social. 

Cuatro años después de la inaugura­
ción del ferrocarril México-Veracruz, rea­
lizada en 1883, el sistema federal de. ca­
rreteras Alcanzó su mUüna expresión.18 

Y a para entonces las distintas vicisitudes 
por las que había pasado la construcción' 
de la ruta México-Veracruz quedaban 

teras federales donde era posible el tráfico ro­
dante. Sólo se utilizaban recuas de mulas entre 
las ciudades y los pueblos que no estaban co­
nectadós por caminos transitables por vehícu­
los" (ibid., p. 123) . 

18 Gustavo Baz v E. L. Gallo, Historia del 
ferrocarril mexicano, México, Ed. Cosmos, 1975, 
p. !1 dél suplemento (Edición original: México, 
187-l) . Y Coatsworth, op. cit:, p. 29. 
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atrás;111 se ·inauguró así la uEra de -los 
ferrocarriles" en México.20 

Los_· últimos vein~cinco años del siglo 
XIX. marcan la ~nsolidación del capita­
lismo como ·modo de producción domi-. 
nante en nuestro país.21 En función de las 
características del desarrollo económico 
que anteceden este suceso, pueden determi..: 
narse las transformaciones que propició y 
de las cuales fue expresión el ferrocarril. 

E_fectiv~nte, en México la construc­
ción_ de los ferrocarriles no se constituyó 
en factor que precediera al surgimiento 
del capital industrial característico- de la 
época a nivel mundial, sino que ese pro­
ceso respondió a la demanda de nuestra 
economía ya en movimiento, desempeñan­
do entonces un papel decisivo.22 · 

19 "Siete afios dekpués de ·la inauguración 
del ferrocarril de Manchester a Liverpoal, el 
primero de Inglaterra, es decir, en 1837 y bajo 
la administración del general. Bustamante, so­
licitó y· obtuvo D. Francisco Anillaga, del co­
mercio de Veracruz,. un privilegio: exclusivo 
para construir una vía férrea de Mexico 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 ooncluir esta línea. Entre las razo. 
nes de ello se encuentran los· disturbios e ines­
tabilidad politica por la que atravesó el pafs. 
Véase también, González Roa, op. cit .. p. 21. 

20 A. Bassols Batalla, "Bosquejo .. ,••, p. 659. 
21 Entre los cambios que caracterizaron esta 

época destaca la i::Ons~cción de prácticamente 
"toda la red ferroviaria -que principalmente 
consistía en vías longitudinales de Norte a Sur 
y de enlace del altiplano oon las puertas del­
Golfo de México" (A. Aguilar, ''Problemas 
estructurales del subdesarrollo", Problemas del 
Desarrollo, núm. 8, 1971, p. 293). 

2SI Agustfn Cueva, El desarrollo del capita­
lismo en A.mérica Latina, México, Siglo XXI, 
1978, p. 112, cita a Heraélio Boililla, "Guano 
y burguesía en el Perú": "para que .su rol 
[de los ferrocarriles] sea decisivo, responde a 
la demanda de una econom-ía ya en movimien­
to. En el caSQ del Pero [ ... ] estos ferrocaniles 
tm se articulan· a la estructura interna dé la 
eoonomía peruana; sino que más bien fueron 
los vehículos de desintegracióD de la éoonomía 

Entre los múltiples factores de creci­
miento de la economía, la extensión y 
afianzamiento del capital nacional, la re­
novación institucional de la reforma de 
1857 y sobre todo el rápido aumento de 
la demanda exterior de alimentos, mate­
rias primas y metales iÍtdustriales se cons­
tituyeron en estímulos claves para el desa­
rrollo del transporte y de los ferrcxarriles 
en particular. , 

Estos factores indican la importancia 
que tuvo el transporte en el proceso de 
extensión de la :acumulación capitalista eh 
México, en particular: l. Su contribu~ 
ción a la redefinición de la estructura 
social consistió, adeniás dé _la inC()rpora­
ción de ~bla:ción en calidad de proleta­
riado propiamente tal .-junto con la mi­
nería y ~ incipiente industria . manufac­
turera---, en: la desintegración de la ecó~ 
nomía ·campesina iinpulsando la incorpO­
ración de estos sectores socialeiJ al mer­
cado de tra:bajo ulibre''; y, por otro lado, 
vinculadQ más estreéhamertte a su impac­
to econ6micó, a ~avés del estímulo a la 
actividad _ mercántil, eoritribuyó a. la con­
solidaci~rt de una clase burguesa ocupa:~ 
da de la poHtica y ·el comerdo. 2, La 
necesida~ y estímulo del desurollo de lo5 
ferrcxarples que la actividad exportadora 
impuso cohvirtió al transporte, y a las 
comunicacione~ en. general, en un_ medio 
d~ ~tegración de gran parte del tmitori~ 
nacional.sa Como dice González Roa: 

. . 
Vemoi pues que los propósitos de la polí­
tica ferrocarrilera eran los siguien~s: No 
sólo favorea;r 1~ distribución anterior, sino 
aumentar el- comel'do con el extranjero. 
Arrojar al mercado grandes. Qllltidac:les de 

campesina a través de los cuales se reforzó la 
dependencia en Perú". 

2a Para complementar la. idea, véase la re­
feren.cia que ·hace Agustín· Ctievá a Pedro Paz, 
en op. cit., p. 154. . · 
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artírulos inexplotados por falta de comu­
nicaciones. Favorecer la exportación de los 
artículos _que no. eran . de consumo en el 
país y provocar que aumentaran la pro­
ducción nacional. Hacer de México un 
país de tráfico internacional entre la· Euro­
pa y el Asia. Introducir la competencia 
exterior para destruir los monopolios. 24 

Estos hechos refuerzan la idea de que 
para pasar al estudio del transporte es 
necesario comprender las relaciones que 
establece el· desarrollo económico y el · sis­
tema industrial o las del eje ·de la diná­
mica expansiva capitalista, pues de ello 
pueden deducirse elementos fundamenta.; 
les para su caracterización. Por ejemplo, 
el. hecho de que en nuestro país el trans­
porte haya sido desarrollado bajo el es­
tímulo de la actividad comercial agroex­
portadora .le da . desde sus . orígenes un 
sello distintivo respecto a ·la función y 
grado de adecuación con que habría de 
apoyar más adelante el desarrollo de la 
industrialización .. A diferencia de· otros 
países· que le incor¡>Qran directamente. a 
este proceso, en· nuestro caso· habrá de 
sufrir una serie de modificaciones· y adap­
taciones que,. sin poder convertirse total­
mente en realidad, . desplazarán al ferro­
carril por la introducción· del transporte 
por· carretera, ·que revolucionó la diná­
mica de esta actividad a partir de la in­
corporación. del motor de combustión in­
terna. Este es quizá uno · de los orígenes 
del desfase que el ferrocarril tiene, desde 
los años veinte de este siglo, respecto de 
las exigencias de la actividad económica.25 

24 F. González Roa, op. cit., p. 35 y 36. 
211 Otro elemento que contribuye a afirmar 

la idea anterior es el trazo de las rutas ferro­
viarias tendientés a volcar hacia el exterior 
nuestra economía. Al respecto, Mario Gill, en 
su trabajo Los ferroco.rrileros, '1971, citado por 
el introductor a la obra. de González Roa (op. 
cit, p. 18), califica ·este .fenómeno como "el 
pecado original de los ferrocarrileros mexica­
nos" por el inadecuado trazo de las vías y por 
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cccuando en los años noventa el ferroca­
rril entraba en su 1edad de oro', los cami­
nos pasaban por un momento de angustio­
so abandono." 26 Era ya muy evidente que 
la inttoducción · del prinrero y la sustitu­
ción de los caminos ocasionarían conse-

servjr preferentemente a intereses extranjeros. 
Y el propio González Roa ya compartía las 
observaciones hechas por el ministro de Ha­
cienda, José Ives Limantour, de que: "La lo­
calización de las líneas deja mucho que desear, 
bien sea que se la considere desde el punto 
de vista de la remuneración 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 día más 
los inconvenientes de que se hubiese empren­
dido la construcción de las líneas 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 móviles particulares de las 
empresas en las circunstancias especiales de 
cada caso, los ferrocarriles estarían- explotán­
dose hoy más económicamente en provecho de 
los accionistas y del público, y un gran nú­
mero de comarcas que actualmente están ais­
ladas, se hallarían unidas con cintas de acero 
al resto de la República. Trazos hechos· por 
lugares difíciles con el objeto de pasar por 
determinadas propiedades; o viceversa, rutas 
escogidas por su· bajo costo de construcción 
sin atender a las necesidades de las naciones 
vecinas o de los centros de producción y de 
consumo; líneas exageradamente desarrolladas 
con perjuicio de los fondos públicos, por ra­
zón de la subvención kilométrica; paralelismo 
de líneas en longitudes considerables y situa­
das a corta distancia unas de otras; ferrocarri­
les que comienzan en el desierto y concluyen 
en el misr:no desierto; vfas que jamás pudieron 
explotarse; esos y otros vatios inconvenientes 
se habrían entonces evitado, y los resultados 
pecuniarios de la explotación presentarían hoy 
un buen incentivo para la inversión· de capi­
tales, en la construcción de nuevas líneas en 
lugar de lier, como está sucediendo en muchos 
casos, un motivo de serio desaliento" (Discurso 
del ministro de Hacienda ante las Cámaras Fe­
derales, el 16 de noviembre de 1908, citado en 
González Roa, op cit., p. 52-5!1. 

De lo anterior no debe suponerse una in­
eficacia total de la protección otorgada por el 
gobiérno, como lo expresa la intensa explota­
ción de la actividad mercantil de la época. 

2e A. Bassols Batalla, "Bosquejo ... ", p. 657. 
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cuencias irreversibles en el · desarrollo del 
transporte mexicano. Como atinadamente 
señala Bassols: 

Los distintos tipos de · transporte cumplen 
sus funCiones en el marco de determinadas 
realidades sociales y económicas; 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 país predominan. Los transportes 
se desarrollan paralelamente a la evolu­
ción de la sociedad humana y es el sistema 
existente el que condiciona, entre otras 
cosas, el paso de un medio de locomoción 
a otro 'Y el que 'Ya produciendo los adelan­
tos técnicos que han de traer el triunfo de 
tal o cual medio de transporte. Los regí· 
menes sociales crean los medios que exige 
su norinal y mejor funcionamiento. Este 
fenómeno ha ocurrido en la historia de 
todos los· pueblos y nuestro pa'ís no podía 
ser una excepción. 27 

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

• Respecto del transporte carretero, hay 
que añadir a la descripción anterior los 
once caminos principales, otros 18 muy 
estrechos y los tres que C1'1izaban la Sierra 
Madre Occidental. Sus condiciones se 
deterioraron aceleradamente, tantO por los 
conflictos militares com~ pór la disminu­
ción en el número de bestias de carga y 
por el receso que hubo en la actividad 
económica posterior a la Independencia. 
Destacó también la disminución en los 
gastos de mantenimiento: conforme avan­
zaba la construcción del ferrocarril, iba 
siendo ttas.ladado a particulares que . reci­
bían en concesión su explotaciótt.28 Con 

u Ibid., p. 658 ( CUJ:IIivas mfaa) • 
28 "Lo poco que se gastó en el mantenimien­

to de las carreteras durante los cincuenta aftos 
anteriores a la mvasión francesa. provino prin­
cipalmente de peajes págadoa por los usua-

todo, las recuas de mulas, las carretas y 
los cargadores indígenas subsistieron, so­
bre todo en el tránsito de Cortas distancias 

. d 28 y zonas poco comumca as. 

• La navegación ~terior y de cabotaje 
sólo. tuvo importanaa. a nivel local tanto 
por la situación geográfica del país como 
por los elevados costos ·de transportación, 
que en definitiva limitaron su participa· 
., 1 . d 1 , 80 aon en e comerao e palS. 

rios; las autoridades habían otorgado a con­
tratistas privadoS' el derecho de· a>brar peaje 
en los caminos principales, a cambio de uti· 
!izar una parte de los ingresos en el manteni· 
miento y reparación de carreteras" Uohn H. 
Coatsworth, op. cit:, p. 27) • 

"Con el desarrollo de los ferrocarriles men· 
guaron los gastos en las carreteras federales. 
Tan pronto como se construían rieles entre 
pueblos unidos por una carretera federal, los 
gobiernos local y estatal debían asumir la res· 
ponsabilidad por el mantenimiento. y repara· 
dones de la· carretera.·. . El deterioro de los 
caminos nacionales había llegado muy lejos de• 
bido ·a la atención y canalización de fondos 
para el desarrollo de los ferrocarriles" (ibid., 
p. aa). · 

liD "El transporte por carreta C:omerciá.l y por 
recuas de mulas cesó par completo a lo largo 
de las rutas del ferrocarril, pero los cargadores 
indígenas subsistieron hasta bien entrada la 
época del ferrocarril; junto con sus ubicuos 
burros. según algunos infOrm.eá. Generalmen· 
te, el ferrocarril de segunda clase permitía 25 
kilos de equipaje, y cierta carga que antes 
la transportaban los cargadórea · y burros, pro­
bablemente se pasó a los ferrocarriles. Hada 
1910, casi toda esta competencia había termi­
nado aunque parece que 108 medios antiguos 
se siguieron usando en el tráfico de corto al· 
canee. En la época anterior a los rieles, las 
recuas de mulas cómpetl~ o)n las cartetas 
en las carreteras federales donde era posible el 
tráfico rodante. Sólo se utilizaban recúas de 
mulali entre las ciudades y los pueblos que no 
estaban Conectados por caminos transitables 
por vehículos" (ibid., p. 123) . · 

8o "México c:ar-ere caéi por completo de co­
rrientes navegábles. El tráfico de los lagos. es­
pecialmente en el Vidle de México ·y en el lago 
de Chapala· fue significativo sólo para el tO· 
mercio lotal. • • A lo largo de la eoilta del 
Pacffito,. se eliininaton las posibilidades de un 
trallBpotte por agtia al no existir una planicie 
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• En cuanto. al transporte marítimo, 
que sobre todo conducía a través de los 
puertos del Golfo y de Veracruz, la com­
petencia del ferroca"rril· y la sostenida 
entre las diversas compañías que contro­
laban los transportes ·segtiramente le afec­
tó, pues en la ~da en que las rutas 
por tierra comunicaban el mismo obje­
tivo que por agua el tránsito fue posible­
mente sustituido.8i 

La extensión de la red de ferrocarriles 
en 1901 era de 10 309 kilómetros.82 Para 
1910 alcanzó un total de 24 559 kilóme­
m.etros, aun 'a pesar de la política .de· res­
tria:ión a la expansión ferrocarrilera que 
caracterizó los últimos años del porfi­
riato.S8 

costera. Laa mon~afias subían directam.e11te des­
de el mar. y Jos ríos. que descendían por sus· 
laderas no se podían hacer navegables" (ibid., 
p. !14). 

a1 "Además del costo ·que .-epresentaba el ' 
trasbordar la .carga de embarcaciones· costeras 
a trasatlánticas, lOS"'Observadores notaron que 
las tarifas de embarque costero eran normal­
mente tres , v~ces más. altas que la tarifa que 
se cobrara en las embarcaciones trasatlánticar 
por distancia .igual" (ibid., P' !15). 

"Existe ~na e1ridencia 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 
princ;ipio estableció tarifas extremadamente ba· 
jas para la carga internacional, con el objeto 
de desviar la!l mercancías de la ruta del Gol­
fo de Méxi!X), hacia Veracruz, cJonde su com­
petidor, el Ferrocarril Mexicano, unía el puer· 
to con la ciqdad de México. Estas tarifas bajas 
fueron severamente denWlciadas en la prensa, 
especialmente wrque se cobraban ·tarifas más 
baj¡¡s sobre los artlculos de impm-tación nor­
teamericanás que sobre los productos mexica­
nos del misn;w tipo, dando como resultado 
que una comisión· de la Secretaría de Fomento 
publicara un informe en el que acusaba a la 
comparua de realizar un manejo ilegal de tari-
fas" (Ibid., p. !17) . . . 

12 Gustavo Baz y, E. L. Gallo, op. ci,t., p. 5 
del suplemento. : 

•ll "El . ndmero total de kilómetros de ami­
nos. de fierro ~n la ReplibJica al celebl'~Uise, 
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El alcance que tuvo hasta este año el 
ferrocarril marca el punto más alto de 
la preeminencia de este modo en la his­
toria del transporte. Después, durante la 
Revolución Mexicana, se limitará su cre­
cimiento, y ·el nuevo auge de las .carrete­
ras por la introducción de los automóviles 
le irá restando su importancia inicial, aun­
que no en el impacto que tuvo en la con­
figuración del sistema de transporte me· 

el 16 de septiembre de 1910, el centenario de 
la Independencia, era de 24 559, de los · cuales 
4 840 correspondían a pequeñas lineas de ca­
rácter local, const,ruidas por concesiones de los 
Estados. Así, pues, la longitud real de los Fe· 
rrocarriles Mexicanos construidos y adminis· 
trádos bajo concesiones de la Federación era 
de 19 719 kilómetros, de los que el gobierno 
poseía o controlaba cerca de 14000 kilómetros" 
(F. González Roa, op. cit., p. 48) • Véase también 
el trabajo de Coatsworth, op. cit., p. 79 y 80. 

En cuanto al ndmero de personas y carga 
transportada por el ferrocarril, J ohn Coatsworth 
presenta los siguientes datos: "un total de 
15 821 921 pasajeros fueron transportados a 
una distancia promedio de 67.0 km, a un costo 
promedio de $ 0.01919 por kilómetro en trenes 
de México- durante 1910 (Ibid., p. 83) . 

"El periodo de la más rápida expansión de 
los servicios ferroviarios de carga, al igual que 
de pasajeros, se inicia en 1882 al . terminarse 
los primeros tramos de la lfnea del Ferrocarril 
Central desde :la ciudad de México a: lá frón- · 
tera con los Estados Unidos [ .•. ] el crecimien­
to sostenido de las toneladas transportadas por 
los ferrocarriles mexicanos se interrumpió en 
sólo dos afios entre 1877 y 1908. Los ados de 
1886 y 189!1 suhieron disminuciones de · 8.6 
y 9.0 por ciento, respectivamente. Entre 187!1 ·V 
1910, las toneladas transportadas par los ,ferro­
carriles mexicanos aumentaron de 150 000 a 14 
millones. Sin embargo. [ .•. ] la tasa de creci­
miento disminuyó dut'3.llte el período. Durante 
el liltimo decenio del porfiriato el tonelaje 
casi ae duplicó, pero este ritmo contrasta des­
favorablemente éon el incremento experimen­
tado durante las afios de 1880, en que el 
tonelaje aumentó más de diez veces, y con el 
auníento de :casi un !100 por dento en el deee­
nio de los afios 1890. Durante todo el periodo 
de 187!1 a 1910, la cantidad de toneladas trans· 
portadas aumentó a una tasa promedio anual 
de '13.0 por tiento" (Ibid., p. 104; véase en 
la misma mente el cuadro IV-1, p: 102 y 10!1, 
y el cuadro rv-4, p. 110). 
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:xicano y, a través de éste, en el. orden 
económico y social. 84 

CUttrto período. Considera los aiios de 
1925 a 1960, cuando el transporte ad­
quiere la estructura que lo caracteriza en 
la actualidad por la sucesiva incorpora-· 
ción del autotransporte y las aeronaves. 
Este lapso corresponde al proceso de con­
figuración .del México contemporáneo con 
la integración del transporte !;91ll!O com­
plejo multi.modal, donde la preeminencia 
del autotransporte proporcionaría las 
bases para la articulación de las d~tintas 
vías y medios de . comunica.ci~n carretera, 
ferroviaria, marítima y aérea. 

La expansión de la economía · sobre 
bases capii:álistas dotará al transporte de 
un mayor grado de complejidad y articula­
ción en . el aparato productivo e institucio­
nal: A ·partir de ello, su contribución a 
la producción, al consumo y· a la distri· 
bución de los bienes elaborados será fun­
damental. El . transporte acompañará al 
conjunto de actividades económicas y será 

u "Cuando el capitalismo na~onal recibió 
como consecuencia de la Revolución Mexicana 
un poderoso impulso, a causa de la· reforma 
agraria, del aumento en las inveJSiones tanto 
propias como extranjeras, por la intervención 
reguladora . del Estado, la nacionalización pos­
terior de los ferrocarriles y .el petróleo~ el 
incrementó de la educación populár, etc.; 
cuando la . paz volvió 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 
irrigación y progresó la industrialización del 
pafs; cuando las regiones geoeconómicas pros­
peraron y crecieron las ciudades, entonces el 
transporte por ferrocarril resultó insuficiente 
para satisfacer las nuevas necesidades. Como 
consecuencia inevitable de todo lo anterior sur­
gió la "Era de las Carreteras", las cuales hasta 
ese momento prácticamente no existfan. Al 
principio, pues, los buenos caminos necesita­
ban complementar la labor del ferrocarril, aun· 
que más tarde se convirtieron en sus compe­
tidores" (A. Bassols Batalla, "Bosquejo ..... , p. 
659-660). 

11umamente expres1vo de la -mayor inten­
sidad en el ntmo que caracteriza _su com­
portamiento. 

Su contribución a la integración y co­
municación entre grupos humanos ha sido 
un apoyo a la ampliación de la actividad 
productiva y, de manera también muy 
significativa, a los . cambios habidos en 
las nociones ·de tiempo y distancia. En 
cuanto a la modificación del entorno geo, 
gráfico, pueden mencionarse sus efectos 
no siempre favorables en la conservación· 
del ciclo ecológico y su ·labOr en int~gra­
ción de regiones aislad~. El transporte· 
ha sido en este período un instrumentO> 
del cambio en la fisonomía espa~al de: 
México. Bl .. úso del tranSporte en México 
ha· variado; sin, embargo, los cambios ha­
bidoS.~ su demanda. expresan el afán de 
movilidad y desplazamiento, la_ genera­
ción de nuevas experiencias y el recono­
cimiento de los f¡¡c~r.es. ~~_turales _que 
continúan determinando la vida social. 

En los años veinte del presente ~iglo ~ 
reanudaron ·los esfuerzos pOr dotar al pais 
de un sistema ·articulado de comunica­
ciones y transportes. DebidÓ . a 1~. tt~s­
formaciones que habían ocurrido en la 
organización ~oclal · y política meXicana, 
a la redefinición de su papel en el pro­
ceso intemacioMl de la acumulaáón · ·ca­
pitalista y a la expansión de los . au.i~­
transportes, las bases para la orie~tació~ 
del transporte mexicano tran otras. A la 
modificación y autnento en las caracte­
rísticas de la demanda, se respondía eón 
un: cambio en lall formas de satisfacetla. ·~ 

as "La pacificación .parcial de la Repúblicil 
en 1921 permitió ya que se· tom~rim medidás 
toncretas de ampliar a los autotransportes. 
Aunque eran muy escasos los recursos d'e que 
entonces se dispenía para invertir eft .. comuni­
caciones de nuevo tipo. En 1923-24, [ ... ]' 5e 
pavimenta:ron ·más de 50 kms. de las caliadll's. 
del Distrito Federal; se pettolizaron 60· 'ldló-· 
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La incorporación del autotransporte, al 
igual que en los dos períodos anteriores 
de la configuración del transporte · mexi­
cano -la invasión española y la conso­
lidación del sistema capitalista-, revolu­
cionó la dinámica social de la época al 
sustituir y complementar el ferrocarril. 
Como en los períodos anteriores, este pro­
ceso será también resultado más que an­
tecedente de los cambios en el orden eco­
nómico. 

Este momento de la historia del trans­
porte antecede de manera directa su con­
figuración. actual y no porque· los rasgos 
anteriores estén menos presentes, sino por­
que a partir de entonces, y hasta esa 
tardía fedha en relación con otros países, el 
transporte se incorpora plenamente al ám­
bito de los servicios . públicos organiza­
dos por el Estado.88 

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

"'En 1925-28 la red de carreteras de ninguna 
ml!-nera podía satisfacer las necesidades del 
pafs. Había en la República 209 kilómetros de 
terracerías, 245 revestidos y sólo . 241 · pavimen­
tados, lo cual hada un tOtal de 695 kilómetros 
de mtas a cargo de la Dirección Nacional ·de 
Caminos". (Datos de la antigua. SCOP apud Ba-
4180ls Batalla, "Bosquejo .•• ", p. 661). 

Como seftala .este misino autor en su trabajo 
"'Consideraciones geográficas y económicas de 
las redes carreteras y vías férreas de México", 
lnvestigacidn Eamdmica, v. XIX, núm. 73, 
1959, p. '19 y 61, la importancia ele las carre­
teras rebasó la competencia que significaron 
en un primer momento los ferrocarrlles 'y en 
algUnos casos liquidaron caSi coilipletamente el 
transporte marítimo; de esto concluye que "los 
diversos medios de transporte que se han ido 
suc:ediendo en el pafs a través del tiempo, sir­
vieron y sirven en buena medida, a ·¡as cir­
c::unstulcias especificas de esa realidad · econó­
mica". 

ss " ••• tlivieron los gobierllos émanados -del 
morimi~to reiVindicador que enfrentarse des­
pué! dé la Revolución al grave ptOblema de 
reestruc:tura!l." y plantear sobre nuevos fUnda-

20 

Entre los diversos factores que impul­
san el autotransporte y en las c:onsecuen­
cias que provoca en la configuración 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 modernización y adecuación del Es­
tado a las necesidades sociales se efec­
tuará sólo en partes, al igual .que su 
articulación. Y lo mismo sucede con los 
servicios públicos, entre los cuales se en­
contrará el transporte; su modernización 

mentos la política de comunicaciones" (Bassols, 
"Bosquejo ... ", p. 660-661). 

"La pacificación pardal de la República, 
en 1921, permitió. ya que se tomaran medidas 
concretas de impulso a los autotransportes•· 
(ibid., p. 661) • 

"Pueden señalarse los años 1925-28 como el 
comienzo de esa nueva época. Fue alrededor 
de esas fechas que el presidente Ellas Calles 
'1 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 
caótico tránsito por las Vías Generales de Co­
municación; se creó la Comisión Nacional de 
Caminos, integrada por dos representantes del 
Ejecutivo Federal y un tercero de los particu· 
lares interesados" (ibid., p. 660) • 

Para oomplementar los elementos sefialados 
sobre el impacto del autotransporte, se men­
cioná a continuación la evaluación que Bassols 
hizo del efecto inducido por las carreteras: 
"Un amntecimiento importante fue la inau­
guración, en esa época, de los primeros cami­
nos pavimentados que unfan entre sf pobla­
ciones de relevancia geoeconómica, los cuales 
por sf mismos abrían una nueva era en ma­
teria de comunicaciones terrestres. Estas ca­
rreteras, a pesar de no ser muy largas, vendan 
en su trayecto obstáculos· naturales tremendos, 
cruzaban accidentados terrenos y corrientes de 
agua, y en fin, demosttaban que con los ade­
lantos técnicos modernos~ el hombre puede su­
perar las dificultades opuestas pDil" la natura­
leza y lanzarse a una nueva y gran aventura, 
la de comunicar pór medios avanzados distin­
tas regiones del pilfs" (ibid., p. 663). 
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será relativa y· su articulación al conjunto 
de las actividades sociales será pucial. 

La construcción de infraestructura eco­
nómica, incluida la ferroviaria, portuaria, 
algunos caminos, distribución de agua po­
table y electricidad, el transporte eléc­
trico urbano y otros, expresó en la dota­
ción de servicios el impulso del Estado a la 
actividad económica y en particular a los 
m9nopolios extranjeros en ascenso. :Éste 
es quizá uno de los aspectos que ante­
ceden y acompañan la contribución del 
Estado a la e~ansión del mercado in­
temo. 

La dotación de infraestructura para 
apoyar el crecimiento de la inversión na­
cional y extranjera, sobre todo la de esta 
última, contribuye a la expansión del 
mercado nacional, pero lo más ~ortan­
te estriba en que dicha infraestructura 
facilita la salida al extranjero de la pro­
ducción agrícola y minerales de uso in­
dustrial. 37 

La industria, que debió sus caracterís­
ticas de orecimiento a las modalidades 
de la acumulación capitalista en escala 
mundial, no funcionó ·como apoyo a la 
configuración de una burguesía podero­
sa. Más aún, 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 cdntrolaba la burquesía 
nativa para su beneficio. La industria no 
se desempeñó como centro del poder eéo­
nómico de la burguesía, sino que desem­
peñó un papel complementario a la pro­
dutción para la exportación basada en 
los productos agrícolas y minerales antes 
señalados. 

87 J. G. Vidal, Capital monopolista y Esta­
do, tesis profesional, Méxica, Facultad de Eco· 
nomía, Ul'iiAM, 19'77, p. 50. 

El surgimiento de los Estados Unidos 
de América como potencia hegemónica al 
finalizar la Primera Guerra Mundial trae 
como consecuencia para México su reaco­
modo en el plano internacional. Durante 
los aílos veinte, y no obstante los resul­
tados de la Revolución Mexicana, el capi­
tal extranjero obtuvo- concesiones impor­
tantes en materia agraria y petrolera 88 y 
se desplazó hacia otras actividades, como 
la electricidad, el comercio exterior e in­
dustria. El capital nacional, al igual que 
el extranjero, aprovechó la infraestructura 
barata y los servicios que el Estado les 
proveyó de entonces en adelante. 

Hacia los años treinta, después de la 
crisis de 1929-1933, se empieza a hace~t 
evidente la extensión de la participación 
económica del . Estado. 89 Este proceso 
crearía prácticamente las bases para el 
desarrollo industrial y para la conforma­
ción del Estado módemo, como se evi­
dencia en .la década siguiente. Para d 
transporte significó la . incorporación . de­
finitiva del autotransporte y su impulso 
se hizo notable a través de la r~orienta­
ción de la actividad econ6mica hacia el 
mercado interno, y la c;ontracción de la 
producción para exportación, al reducir 
los embarques por fer_rocarril, tendió a 
favorecer al autottansporte: 

88 Fernando Carmona et al, Polliica mexi­
cana sobre inversiones extranjeras, México, 
UNAM, IiEc.¡ 1977. Cuadernos del Seminario de 
Teoría ~1 desarrollo, núm. 4, p. 132. Gonzá­
Ies Casanova, ·Pablo, et al. América Latina. en 
los años treinta. México, IISUNAM, 19'77, p. 524. 

all Fernando Carmona et al., Política mexi­
cana ..•• p. 38, 67 y 37. 

"Las décadas de los afios veinte y treinta se 
caracterizaron por una blisqueda incesante de 
medidas políticas y econ6Iilicas pára copformar 
un Estado moderno", Salvador Cordero, Con­
centración industrial y poder económico en 
México, México, El Colegio de México, Colec­
ción Cuadernos del CES, núm. 18, 19'77, p. 14. 

21 
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La crisis económica que sacudió al mundo 
de 1929 a 1933 también influyó negati· 
vantel\te en el cumplimiento dd. programa 
nacional de comunicaciones; por ello las 
cifras de 1933 en la rama de caminos no 
fueron impresionantes comparadas con las 
similares de 1928: 1 601 kms de .terrace­
_rías, 793 revestidos y 683 pavimentados 
(o sea un total de 3 077 kms de caminos 
de estas clases). Como es fácil notar, de­
bido a la crisis, se hizo hincapié entonces 
en las labores de terracería y revestimien­
to, abandonándose prácticamente los tra­
bajos de pavimentación, cuya realización 
exigía enormes gastos de equipo y personal 
experimentado, elementos con qu~ . el país 
no contaba en· escala suficiente. 40 · 

A partir de 1934 empiezan a hacerse 
evidentes algunos trazos de lo que años 
después sería una política de desarrollo. 
La organización del sistema político y la 
consolidación del Estado permitieron que, 
entre las distintas medidas emprendidas, 
las vinculadas con el transporte contribu­
yeran de manera destacada al crecimiento 
industrial. Con este antecedente, se con­
formaron nuevas bases para el transporte; 
en lo político. y económico se le empezó 
a considerar como sujeto de la inversión 
pública y como instrumento para. impul­
sar el crecimiento de la producción. El 
prim.er plan sexenal (1934-1940) lo con­
sideraba explícitamente como actividad es­
tratégica; a partir de entonces, se le asig­
nó el lugar que durante el umaximato" 
se le había prefigurado. 

En el renglón de comunicaciones y 
obras públicas, se establecía, según Leo­
poldo Solís, lo siguiente: 

La construcción de carreteras, particular­
mente en regiones del país en donde más 
facilitaran la distribución de los productos 
nacionales, fue considerada por el PNR 

como necesidad urgente en la estructura-

40 A. Basso1s Batalla, "Bosquejo ... ", p. 663 
y 664. 

'12 

ción económica y · social del páís. El sis­
tema ferroviaro abrirá a la comunicación 
regiones fértiles aisladas del resto de las 
redes de comúnicación. 

Teniendo en mente este fin, se estableció 
un mínimo a gastar en la construcción de 
vías férreas durante el periodo sexenal ( 60 

· millones de pesos) • La marina mercante 
nacional sería expandida mediante la com­
pra de barcos y el reacondicionamiento de 
puertos y litorales, se daría asistencia a las 
cooperativas de estibadores, a las organi­
zaciones de trabajadores constructores de 
buques y a los pescadores con el fin de 
nácionalizar el control de las líneas navie­
ras, la industria y las operaciones en los 
astilleros. 41 

El plan incluía un programa ambicio­
so de construcción de carreteras y ferro­
carriles; consideraba indispensable contar 
con redes mejor estructuradas y con un 
servicio más ·eficiente. El énfasis sobre la 
construcción de infraestructura y desarro­
llo del transporte puede reconocerse en 
el año de 1934, cuando se iniciaron los 
trabajos e inversiones para la construc­
ción de carreteras/2 y pocos años después 

41 Leopoldo Solís, Planes de desarrollo eco­
nómico y social en México, México, Sep Seten­
tas, núm. 215, 1975, p. 24. 

42 "Mientras que en 1925-!11 se gastó en ca­
minos [ ... ] un promedio de 11.5 millones y 
en 1932-!1!1 de 15, en el año de 19!14 se des­
tinaron para esta actividad la suma de 19.5 
millones de pesos. El resultado fue inmediato: 
en tanto que el número de kilómetros con 
terracerías aumentó sólo en poco más de 180 
y el de revestidos en 500, el total de carreteras 
pavimentadas pasó de los 68!1 que hemos men­
cionado a 118!1 kilómetros en 1934." A. Bassols 
Batalla, "Bosquejo ... ", p. 664. 

En 19!19, "se invirtieron alrededor de 54 
millones de pesos sólo en caminos o sea cinco 
veces más que el promedio de 1925-!11, tres y 
medio más· que en 1932-33 y casi el doble de 
lo gastado en 1938. La república disponfa en­
tonces de 1,643 kilómetros de terracerías, 3,505 
revestidos y 4,751 pavimentados, todo esto sin 
contar los miles de kilómetros 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). 
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cuando se pone en ··marcha el .plan, 
que también conte1111plaba 1m programa 
de fomento a:l desarrollo de la aviación;43 

así, se incorporaron .por primera vez los 
cuatro modos de transporte que prevale­
cen en la actualidad. 

Los recurso~ destinados para pon~r en 
práctica estas medidas representaron más 
de la mitad de la inversión total de la 
federación: 

El gasto total de la inversi6n en comuni­
caciones y transportes para -"el sexenio 
(1936-1942) fue de 790 millones de pesos 
a precios corrientes, lo. que representó un 
porcentaje altísimo de la inversión total 
federal, o sea el 64.9%. De éstos corres­
pondieron 304 millones (25% del total de 
la .inversión) a carreteras y 46) millones 

48 Este programa otorgada subvenciones ·del 
75, 50 y 25% en el compuesto total por con· 
sumo de. gasolinas durante los primeros 4 afios; 
asimismo, el gobierno se comp~etia a cons­
truir, en cooperación con los gobiernos de los 
estados, 1~ infraestructura aeroportuaria (idem). 
Véase también L. Solfs, op. dt., · p; 24. 

La aviación en México. se inicia. en· l912, 
cuando se construyeron los primeros aviones; 
un año después sutge la aviación niiiitar, cuan­
do Obregón y EdúardO . Hay, por~ un: ·la:do, ··y 
Francisco Villa, por el otro, pusieron en juego 
una rudimentaria fuerza aérea de la que poco 
se sabe. En 1920 se formó propiamente la 
aviación civil y comercial al establecel'Se una 
lfnea de servicio regular entre el Dístrito Fe­
deral, Tuxpan y Tampico;-. cuatro· años más 
tarde, al constituirse la Compañia MeXicana 
de Aviación se inauguró ia primera lfnea aérea 
en el continente, que ya en 1929 cubría 2l tnil 
kil6metros. En 1984 se funda la empresa Aero­
naves de México, que junto con la anterior 
serian después empresas estatales. La infor­
mación se to'mó de Salvador Novo, La historia 
de la aviación en México, México, publicado 
por la Compañia Mexicana de Aviación en 
el 509 aniversario de su fundación, 1974, P· 
27, 28 y 29. 

A este respecto, puede señalarse que la in­
corporación del transporte aéreo a las medidas 
de polftica para ei ·desarrollo del transporte 
en estos años fue visionaria :realmente. i.a 
aviación empezó a -tener una signiñcacl6n eco­
nómica real hacia fines de los años clnc1ienta. 

(30% de- la inversión total) a la cons­
trucci9n de ferrocarriles. 44 

No sólo es significativo el peso de_ la 
inversión pública destinada al tranSporte, 
sino también su incorporación al ámbito 
de las actividades económicas organizadas 
por el Estado, que junto con el control 
del petróleo y _ el reparto agrario, por 
ejemplo, expresaban las medidas que con­
virtieron a la indu_stria en el eje del desa­
rrollo del país y de la política estatal.45 

44 Leopldo ~olfs, op. cit., p. 114. Véase ~m­
bién: A. Bassols, "Bosquejo . .• ", p: 666. 

45 "La inversión federal, en los afios de 1925, 
1980 y 1935, se destina en su mayor porcen­
taje a construcciones y fi'aDsportes, destacán­
dose la inversión en ferrocarriles. En 1940 se 
encuentra la inversión destinada a la indus­
tria con 60 millones de ~s. de los cuales 57 
millones están en el petróleo. Cinco afios des­
pués (1945) se duplicó. esta invei'sión; alcan­
zando los 132 millones. 

En 1950 la inversión alcanza ·más de cinco 
veces la cantidad invertida en 1945 [ ••. ] A 
partir de 1955 el sector de la industria pasa 
a ser el principal renglón al cual se destina 
la inversión federal. En ese afio de 1955, mien­
tras que para la ind)lstria 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 áreas de asistencia 
social, administración, defensa y ótros, 542 tni­
llones. Del total de la inversión federal la 
industria recibió el 39.4%. En 1965 del total 
de 16 !101 millones de pesos corrientes de la 
inversión federal, 8 872 millones · (51.!1%) se 
destinaron a· la industria con ejes principales 
en el petróleo y la electricidad, además de las 
actividades. en las industrias del hierro, del 
ácero, del carbón, de los fertilizantes y eh· una 
variedad grande de la pettoqufmica y de los 
productos. qufmicos" (Salvador Cordero, op. cit., 
p. 7).. . 

"El papel_ expansionista e innovil.dor que 
d~sempeñó el sector público en laS etapas ini­
ciales del arelerado próteso dé éxpansión eco­
nómicil en México ·(inclusive antes, en la 
épocá. ·del presidente Calles) ~y que Sirvió 
de base para el creclmiento de la inversión 
privada.- se fue redudendo de manéi'il signi­
ficativa en los afios sesenta. En efecto, no 
sólo se multiplicó la acción del sector público 
en nuevos campos de actividad econótnica y 

-= 
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Los cambios en el destino sectorial de 
la inversión pública y privada señalan de 
cierto modo etapas en el desarrollo del 
país y en la estructuración del -Estado. 
Esto adquiere especial relevancia en este 
recuento histórico y para . la definición 
de uno de los criterios más significativos 
para el análisis del transporte: el que lo 
considera como extensión de la actividad 
industrial y como parte de los servicios 
públicos 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 Cárdenas y con Ávila Ca­
macho se hizo patente el predominio del 
transporte por carretera. 

Entr.d,a en su apogeo, pues, la ''Era de 
las carreteras" en México. La nueva ten· 
dencia de las comunicaciones terrestres, 
cuya tímida aparición fue visible desde 
1925 y que ~volvió más potente confor­
me el tiempo corría, estaba ahora en su 
rápida curva ascendente y los años futuros 
habrían de contemplar su auge. El hecho 
de que dos largas e importantes líneas 
ferroviarias comenzaran a funcionar más 
tarde, no indiQ!.l:ía un receso en el movi­
miento progresivo de los autotransportes. 40 

social sino que, además en los tradicionales, 
por supuestas razones de índole financiera, se 
detuvo el ritmo de su crecimiento y expansión. 
El (Xlllto de ello, a fines de la década de los 
años sesenta, era alto: uno de los lúnites al 
aecimiento era, en esas fechas, la falta de 
infraestructara,- su mal aprovechamiento y la 
escasez de bienes básicos" (C. Tello, La polltim 
econ6mica en México 1970-1976, MéxiCQ, Siglo 
XXI, 1979, p. !12 y !1!1) • 

4il A. Bassols, Batalla, "Bosquejo ... ", p. 668. 
"Es indudable que si no hubieran existido 

estas acciones gubernamentales que abrieran el 
campo a la evolución interna y si tampoco la 
contienda encauzara a México por deten;nina­
da senda, en la vida internacional del paú;, el 
avance general c;Iel país, por ende de las co­
municaciones, babrla sido mucho más difícil, 
lento y accidentado" (ibid., p. 667). 

24 

. El segundo plan sexenal {1940-1946), 
aunque tuvo un alcance político muy li­
mitado, incluía los siguientes aspectos en 
m¡ateria de comunicaciones y obras pú­
blicas: ccacceso a las zonas con recursos 
naturales, consolidar la integración cul­
tural de los habitantes del país, aumentar 
la produoción y eficacia de los servicios 
de movilización y distribución mediante 
el establecimiento y mejora de las comu-
. . 1 "41 rucaaones y os transportes. 

Para alcanzar estos objetivos, se desa-
11 , t. di rro ar1an pr~gramas ten ·entes a conser-

var las obras ejecutadas, a facilitar la 
comunicación aérea en zonas aisladas, a 
modernizar los ferrocarriles, a impulsar 
la fabricación nacional de aeroplanos y 
sus partes, y a acondicionar las vías flu. 
viaies. 48 

Los años ·siguientes, que incluyen los 
gobiernos de Miguel Alemán y Adolfo 
Ruiz Cortines, expresaron la c:Ontinuidad 
de la orientación que se había venido 
dando a: la política de transporte: las 
cantidades de la inversión bruta destina­
da a las comunicaciones y transportes, si 

Por su parte, Solfs seiiala que la creación 
de infraestructura básica fue tarea prioritaria 
a la cual dedicaron "más de la mitad de la 
inversión total de este sector" (op. cit., p. 195). 

47 Leopoldo Solís, op. cit., p. !19. 
4& En 194!1 la extensión de la red de carre­

teras era de 15 246 kilómetros (23 veces más 
que en 1925-28) • Puede destacarse que ya en 
este año la inversión destinada a ampliación 
de vías férreas fuera sólo el 22% del total de­
dicado a cai:~Iinos por parte del Gobierno 
Federal. 

"En 1944-46 se pavimentaron 1,704 kilóme­
tros de carreteras, para alcanzar de este modo 
un total de 8,614 (81% más que en 1940); 
[ ... ] en . caminos de terracerias (2,663) que 
represeataba un 69% arriba de los existentes 
en 1940; en lo tocante á los kilómetros reves­
tidos sumaban 7/1.67, o sea 101% de aumento 
con respecto a 1940" (A. Bassols, "Bosquejo ... ", 
p. 668). 
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bien disttünuían su participación relativa 
respecto de la inversión territorial tc:>tal 
en el gobierno de Ruiz Cortines, tendie­
ron de todos modos a aumentar su signi-
fi - ., 49 caaon. 

Las medidas que se tomaron para poner 
en práctica esta política conservaron la 
misma orientación anterior, como puede 
notarse en el siguiente resumen: 

.1. terminar los caminos en proceso de 
construcción; 2. unir a las regiones basta 
hoy aisladas y sin vías de com~cación; 
3. acelerar el ritin.o de construcción de 
carreteras transversales; 4. construir en ca­
da caso el tipo de ruta. más apropiado a 
las necesidades de la zona [ ... ]; 5. cons­
truir las obras en el mínimo de tiempo; 
6. mejorar· los caminos ya inadecuados y 
convertirlos en carreteras bu~as; 7. estu· 
diar la conservación adecuada de la red de 
carreteras; K estimular la cooperación con 
los gobiernos de los Estados; 9. aumentar 
la participación del Comité de Caminos 
Vecinales, con lo que se incrementará tam· 
bién la participación de los partiallates; 
10. intensificar la construcción de puentes 
en los caminos. ilo 

Estos años son también expresivos del 
cambio en el destino sectorial de la in­
versión pública: ctel Estado pasó de . la 
inversión en caminos y ferrocarriles; como 
renglón principail, al cual se canalizaban 
los recursos federales, a un campo inás 
variado, en donde la industria ocupa la 
mayor captación de dichos recursos.,. in 

49 En 1952 el total de inversiones en catre· 
teras fue de 589 millones de pesos contra los 
223 (204 aportados por la federación y 19 por 
los estados), invertidos en 1946. El número 
total de kilómetros de carreteras en 1952 era 
de 23,925 (datos tomados de Leopoldo Solfs, 
op. cit.. p. 62, 63 y 64, cuad~:os 6, 7 y 8. 

60 lbid... p. 66. 
51 Salvador Cordero, op. dt., p. 7. 
"Las comunicaciones y los transportes con­

centraron poco más de una tercera parte de 
la inversión territorial bruta hasta 1943; per-

·Se -desarrollaron enton~ una serie · de 
mecanismos de reguLlción económica que 
integran a la dinámica del capital mo­
nopolista la actividad del Estado.~ 

Además, . se pretendió explícitamente 
coordinar los diversos sistemas e institu­
ciones oficiales y privadas entre sí para 
llevar adelante las directrices de la polí­
tica de cóm.unicaciónes y transportes. 53 

Por ejemplo, el programa de la entonces 
Secretaría de Comunicaciones y Obras 
Públicas procuraba integrar los diversos 
tipos de_ comunicación y transporte en. lo 

dieron significación desde 1944, llegando, cua· 
tro afios más tarde, a representar menos de 
una cuarta parte de la inversión total. Pero 
las considerables inversiones del sector público, 
especialménte en 1950, habían permitido que 
las inversiones en comunicaciones y transportes 
tendieran a aumentar en cuanto a su signifi­
cación con respecto a la inversión. total, aun 
cuando · no alcanzaban todavía los niveles de 
diez afios antes" (Leopoldo Solfs, op. dt .• p. 59) . 

112 A través de estos mecanismos se influirá 
en: l. la fijación de precios en el mercado, 
2. la disminución de los costos de producción 
y el estimulo a la productiVidad dei trabajo, 
3. la transferencia de riqueza a los sectores 
más dinámicos, 4. la ampliación y diversifica· 
ción de los mercados, 5. el empleo de inno­
vaciones tecnológicas, 6~ el· aumentó en . el 
grado de eslabonamiento y especialización del 
aparato productivo y 7. la incorporación 
de nuevas modalidades en el proceso de dis· 
tribución de los bienes elaborados y en la 
promoción del consumo masivo. 

us A. Bassols, "Bosquejo .. .'', p. 673. 
"A fines de 1953 existían 25.273 kilómetros 

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 más de 25 mil kilómetros, un 46% oo­
rrespondía a carreteras construidas por la 
Dirección General de Caminos en cooperación 
con los Estados (50% de las inversiones) y el 
restante 54 a caminos federales (nacionales) 
[ ... ] en los caminos a cargo de los Estados 
había entonces un 16% con terracerfas, un 
39% revestidos y sólo 43.5% ya paVimentados, 
las cifras respectivas en los federales eran: de 
terracerfas 2%, revestidos 13.5% y cubiertos con 
pavimento [ ... ] 84.5%" (ibid. •• p. 677}. 
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que sería una política más amplia y· con- vez la necesidad de contar con transporte 
sistente; las acciones emprendidas hasta capaz de desplazar la producción ere-
entonces exigían un mayor grado de ar- dente; su inversión y manejo fue con-
ticulación de las diversas dependencias centrado por el Estado, al igual que en 
participantes; de hecho, las accione~: eril- ·'. · casi todos los países, por ser una entidad 
prendi~ que habían logrado ten~er · ias · : : .. que tiene la posibilidad de movilizar la 
líneas primarias de com;unicación:·"p¡jra . fuerza productiva y la organización polí­
la integración del país requerían. de . · ."-. tica institucional para orientar la con tribu­
una política estructurada funcionalnle~te. ·_ . . . ción del transporte al desarrollo del país. 
A partir de entonces, los cambios qt\e · 
ocurren en el transporte, y en general 
en la. actividad económica, dependerán: 
tanto del carácter y ritmo de 1~ indus­
trialización como de las caiactet1sticas de 
!a participación del Estado en ese proceso. 

En la décad~ de los años sesenta el 
~~Plan. de arcción inmediata 1962-1964" y 
el uPlan Nacional de Desarrollo . Econó­
mico y Socia~ 1966-1970" consideraban 
un 28.6 y U11 22.6% destinado a la inver­
sión en transportes y. comunicaciones, res­
pectivamente, 54 lo cual representaba una 
parte importante del capital ptoductivo 
~el país. A ~dida que el país fue pasan­
do del predominio agricola al industrial, 
al comercio y otras actividádes, conse­
cuencia en parte de las políticas seguidas 
por el Estado, se fue acentuando a la 

54 Leopoldo Solís, op. cit., p. 74, 90 y 188, 
cuadros 9, 14 y 40. 
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Hasta aquí hace poco más de una dé­
cada, los rasgos de la evolución del ttans­

_porte mexicano, tanto porque en el si-
. ··guienté capítulo se recogen los signos de 

su continuidad, como porque en estos 
años, con la incoDporación definitiva de 
la navegación aérea comercial y con la 
expansión mundial del jet, se ·cierra una 
primera serie de episodios en la configu­
·ración actual del transporte. 55 

55 Conviene aclarar que la periodización 
propuesta tiene, como cualquier otra clasifi­
-cación,· algo de arbitrario; sirve al propósito 
·de mostrar que en la aparente calma obser­
vada en ·]os primeros tiempos, o en su ace­
lerada dinámica de los últimos cincuenta años, 
la historia del transporte tiene un eje deter­
-~nante común, responde a una necesidad 
permanente. El contraste entre la· permanen­
cia y el cambio que significit el comporta­
miento del transporte ofrece un atractivo· espe­
cial para su análisis: el de reconocer en la 
necesidad que lo origina los recursos· para sa­
tisfacerla, sea a través de su líistoria o del 
resultado que presenta en la ·actualidad. 
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CAPÍTULo D 

INSTITUTO DE INVESTIGJ{C\ONES .DIAGNóSTICO 

SOCIALES ~· 1 

B I B L 1 O T.·E._C A. 

-Las características que determinan. -el· 
carácter peculiar del tral'i.Sporte en México 
pueden ser reunidas en Ja .. función social 
que éste cumple al. ser partícipe de. todas 
las estructuras de costo de producción de 
mercáncía5 ·y servicios. 58 El examen de ·las 
circunstancias en las ·.que _el transporte -ha 
enlazado· la producción y el Cdnsumo, así 
como el origen y el destino en el despla· 
zamiento de personas y mercancías; son 
el ·motivo de este capítulo~ 

Con este prQpósit0 se analiza el com­
portamiento del transporte en Méxic~ du­
rante los años de 1970 a 1980, con algu­
na aproximación a los, años posteriores; 
se ubica al transporte en el con junto de la 
actividad económica como un complejo 
multimodal que tiene un alto grado de 
eslabonamiento con el aparato producti­
vo; deáp~és se señalan. los criterios que 
permiten resumir en la noción de capa· 
cidad las pautas de su comportamiento. 
Aquí sólo se manejan aspectos generales 
del diagnóstico del transporte. 

58 Joseph Barat. "Transporte e ecología". 
Revista de A.dministTaff!,O Municipal, nóm. 
119, 1978, p. 19. 

Luego- se exponen las signos de la de­
manda y oferta para ·representar sUs re­
laciones más expresivas; sé considera el 
grado de movilidad, el tráfico y las carac­
teríSticas físi~ del tt~9rte, asi como 
los recúrsos' con que cuenta para satiS­
facer la demanda: tql,tipos; inStalaciones 
e infraestructura •. Con estos elementos, se 
tiene una éaracterización elcicuente de su 
estructura Y. funcionamiento y de lós cam· 
bios que ha regiStrado 1~ din~ca de esta 
actividad. 

Por último, se incorporan al diagnós­
tico algünos aspectos significativoS de · la· 
participación del Estado y· se destaca el 
carácter de1 tranSporte . ooino señri.cio pÚ• 
blico sujeto· a láS ordenanzas y l~gisla­
ción as{ tOlilo a la tegulación y_ programa­
ción que esta entidad tiene como respon-. 
sabilidacL · 

A lo largo del capítulo se !llaD.ejan dos 
tipos de ~videncias: las que redtan del 
análisis de las cilras o~iciales y las ~e 
provienen de escritos elaborados p-or di· 
vet'Sos autores y ~1 lEPEs. 

El transporte en Méxice. es üna de las 

2'1 .. ' 
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actividades más expresivas de la situación transporte sólo permite hacer referencia 
que atraviesa la economía tanto por su a un complejo multimodal.59 

contribución a la comunicación social co· El transporte tiene una dinámica par-
mo por su aporte a la producción nacio- ticular, expresa el comportamiento de la 
~~ al eslabonamiento entre distin~--~~ . , , economía en su conjunto y está sujeto 
tt~dades, . :U traslado de m~';anpt~-;-~·,, '· · ·;a ella; sin embargo, su intensidad es ma­
divers~ s1t1os Y a la generaaon ~,~~: .~·.· :· ,,yor. Bsto se confirma al comparar el cre-
pleos. ~ ~ .. ' .'· .• :"_..····pm.iento anual del Pm y del Pm del trans· 

D d al S. d e N-~:.\_; :- .. <porte; de 1970 a 1978 el Pm, a precios e acuer o tstema e uentas aao.r·" · · o • , 
nales de México, el subsec:tO~ ·~~ ··,¡ PP~.tan.~s de 1970, creao con una tasa 
comprende todo tipo de estable~entóS" · : '~~dia-· anual de 6.1% y el Pm del trans· 
dedicados a propo~cionar se~vicioli' ,efe' ; J ··porte lo hizo con una del 9.8%. A partir 
transporte de. pasaJe ,Y de ·~~t:yy~. ~~ : ' de 19:2'8, el crecimiento del Pm del trans-
por ferrocarrtl, tranvta, trolelius, metro, t · ud, 1 t d · ob da 
camión, autobús y automóvil,· ·así como poi re~ rean o a en en~~---~ervla 4~ 
aquellos que prestan estos servicios a tra· os anos 1970-1974, pues cw:anzo e 12. ¡o 

vés de embarcaciones y aeronaves; tam- y en 1981 el 11.5% respecto a 1980.80 

bién ind~ye servic!os ~~xos, tales ~mo En los años en los que se aprecia una 
almace~Je y. refngeraaon y operaaones desaceleración en el crecimiento del Pm 
de 1118Dlobra, entre otras. 118 . . ' 

el Pm del transporte es sumamente expre-

De la . clasificaci§n anterior, se puéde 
deducir la idea d~ que el transporte es el 
conjunto de modos que, relacionados en~ 
tre sí por algún fa~or de mutua depen­
dencia, contribuyen. al objetivo de satis­
facer la necesidad humana de movilidad. 
La cohesión que ha nr.anífestado el com­
portamiento de los diversos modos de 
transporte en México, permite establecer 
que efectivamente es la demanda, que 
resuelve lo que funciona como base ca­
racterística del transporté, ese factor de 
mutua· dependencia; sin embargo, sólo 
podr4 ser identificado como sisten1a cuaa­
do los modQS de . transporte estén ligados 
ordenadamtente entre sL · La dispersión de 
las relaciones entre los componen~ del 

BT México, iiPP, Las actividades económicaa 
en Méxieo. Serie Manuales de información 
bdsica de la na-ción, 1908, .t. m, p. 418 a 415. 

68 México, SPP, Sistema de cuentas nacionales 
de MJxico, 1981, t. IV, p. , 109, citado en: Mé­
xico, SPP, ser y sPFr, Autotransporte publico 
federal y equipo de transporte. Andlisis y ex­
flletativas, 1981, p. U. 

28 

sivo pues así como de hecho rebasó el 
crecimiento de la actividad económica de 
1970 a 1974 y después de 1978 a 1981, 
se vio severamente disminuida su contri­
bución en los años de 1975 a 1978.81 'cr.a 
estructura sectorial de la economía en la 
que la actividad comercial participa en 
niveles elevados induce al Autotransporte 
Público Federal a responder en forma 
más que proporcional en relación con los 
movimientos de la oferta global de bie­
nes." ~a La afumación anterior también es 
válida para los otros modos de transporte, 

69 Incluso para que el transporte en Aféxico 
satisfaga las condiciones que supone el término 
de "complejo multimodal" deberfa satisfacer 
un grado mfnimo de eficiencia y funcionali­
dad que· en realidad sólo parcialmente. puede 
apreciarse en la complementariedad entre 
modos. 

eo Véanse los cuadros 1 y 2 del anexo esta­
dístico. 

61 lEPES, Reunión preparatoria de consulta 
popular: "Transporte carretero y su infraes­
tructura", México, marzo de 1982, p. 3 del 
"Diagnóstii:o". 

82 México, SPP, ser y sPFr, Autotransporte •. • ,. 
1981, p. 11. 
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pues la. actividad torilercial ··que influye 
de manera deterriünante en el comporta­
miento de la demanda ·de tranSporte le 
afecta en conJunto. Por ·la . composición 
del transporte en México, resulta desde 
luego de ·mayor inlpo~cia · lo que su­
Cede en transporte por carreteras, como: 
se ve ~ adelante. 

La posición ·del transporte en el con­
junto de relaciones intersectoriales le per­
mite enlazar ·las actividades en el espacio· 
y sobre todo en el tiétnpo. El transporte 
depende directamente de la actividad co­

mercial,- y su respuesta en cuanto a la 
localización oportuna de los distintos bie­
nes y personas, le imprime una dinánüca 
que ·si ·bien· es condicionada por el. mo­
vimiento del capital en su conjunto;"~ es 
mucho m¡ás SenSible ·a -los ·cambios que 
observa su pr~o de e~pansión. 63 

Las evidencias de lo anterior _ pueden 
ser observadas en el grado de eslabona­
miento que . tien~ el. transporte con el 
aparato productivo, cuyas características 
se indican a continuación, y en .la diná­
mica que muestra e1 Crecimiento del pm 
del tránsporte en. oompÚación con el del 
conjunto de la economía. Cabe no~r. que 
el grado de sensibilidad del · transporte 
respecto a los cambios que supone el pro­
ceso . de expansión del capi;al en su con­
junto .se debe a las peculiaridades ·mis­
rqas que tiene dentro de tal proceso la 
~alización y distribución de las 1lletcan­
cías. Sin profundizar en esto, hUta con­
siderar que la dinámica de la producción 

68 " ••• debido a su posición en el sistema 
iitterindustrial, el transporte es una rama que 
presenta un acentuado eslabonamiento hacia 
adelante con el aparato productivo. Más que 
inducir la producción intermedia, esta rama 
provee a todas las ramas económicas con un 
servicio que es indispensable en las diversas. 
etapas del proceso prodUctivo", en: sPP, ser y 
IPFI, A.utotransporte .. .• p. 11. 

y de la realización del capital estrecha­
mente viilculadas entre sí son muy dis­
tintas, y que la ~elocidad de esta· última, 
que depende en gran medida de la efi­
ciencia del ·tranSporte ·y de la distribución 
de los bienes en el mercado; condiciona 
la escala e intensidad así como 'la con­
tinUidad de la producción. Respecto al 
apoyo que este ·argumento propolie sObre 
las diferencias en la intensidad y sensibi­
lidad del proceso, hay que recordar ade­
más que el transporte expresa· los dife­
rentes momentos que relacionan la pro­
ducción con la distribución: el acopio de 
condiciones necesarias para movilizar el 
proceso .productivo y el traslado al mer­
cado de los bienes elaborados. 

Se~ 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 arctividad con­
sideradas por la matriz de ~o pro­
ducto de 1975, el transporte atiende a 
71 de ellas, ocupando el octavo lugar. al 
considerar el eslabonamiento del conjunto 
de actividades. 64 · · 

En cuanto a la demanda que el trans· 
porte efectúa a las divers@.S actividades, 
es importante destacar que las compras de 
equipo de transporte representan a.lrede-· 
dor ·del 11% de la formación bruta de 
capital fijo .dur~te el período 1970-1978, 
lo cual le hace ser una . parte significa-

114 Véanse . los cuadros q, 1). y 7 del l!-nexo 
estadfstioo. "Se estima que en el afio de 19'75, 
la rama del transporte tenía casi . el doble de 
encadenamiento que el promedio de todas las 
ramas. Tomando la unidad como el prome­
dio, esta ráma mostraba 1.82 en este indica· 
dor" .[ ... ] "Las actividades que máS requirie.;_ 
ron del servicio del transporte 'fueron: la indus­
tria manufacturera. la de la constmédón y la 
del comercio, restaurantes y lioteles", en sPP, 
ser y SPFI, A.utotransporte .. . , p. 12. 
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tivá del acervo productivo. del _país, pues 
demandó bienes y servicios • 41 de las. 
73 actividades· consideradas en la . matriz, 
de insumo producto de 1975. Además, 
el con5unio energético, de p.artes y . de 
diversos equipos durante su operación 
amplía los e{ectos que genera el trans­
porte sobre la producción. En 1975, con­
suniía el .32% de· productos de hule, el 
23% de productos refinados del petróleo 
y el 20% de la extracción total de petró­
leo y. gas.es 

Con los ·datos mencionadoS hasta aho­
ra, se puede apreciar la inte_rdepend~da 
de la actividad económica y el tranSporte; 
aunque 'la participación de éste' en el prO­
ducto global de aquélla alcance' alrededor 
de un 5%, puede ponerse de. relieve · su 
importancia; estratégica, pues práctica­
mente el conjuntÓ de las operaciones pro­
cluctivas y de . distribución requieren . del 
transporte. 

A los: ele~eJ,l.tos ante~oi-es, cab~a • agre~ 
gar ahora otros que fueron mencionados 
por 4ivers95. participantes· a las ~uni~~~· 
sobre transporte que organizó el· ~PES en 
1982.841 

Entre . los principales ejes qúe . confor­
man· el diagnóstico elaborado por· esa ins­
titución, destacan cómo elementos pU-a 
la calificación de la situación reciente del 
tranSporte los siguientes: l. su contribú­
ción al crecimi~to económico y al desa­
rrollo social y 2, la evaluación de las es­
trategias tradicionales para resolver la de­
manda vinculada con la planeaci6n estatal. 

s& Jdem. (Véase el cuadro 8 ckl anexp esta-
distioo. . 

ae lEPES, VII Reunión preparatoria de comu­
nicaciones y transportes: transporte·· y desarro. 
llo, México, 1982; lEPES, Slntesis . de· las reunio­
nes pr.BP4fiatoria~~ de consulta popular sobrtt 
comunicaciones 'Y transportes, Tlaxc:ala, 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 común, 

· resultan de interés por destacar situacio­
nes y problemas del. com¡portamiento del 
transporte que ubicadas adecuadamente 
pueden enriquecer el diagnóstico. 

En lo que se ~fiere al primer eje men­
cio~o se considera lo siguiente: la di­
námica experimentada por la economía 
mexicana en ·la última década evidenció 
los límites de las estrategias tradicionales 
y la inoperancia del transporte para re­
solver las demandas del aparato produc­
tivo •. El proceso de crecimiento de este 
últ4J¡o y la diversificación de la actividad 
industrial,_ comercial y de los servicios 
enfrentaron serias dificultades· para alle­
garse los insumos necesarios y para dis­
tribuir sus pl'Qductos y prestar los distin­
tos servicios. 

Los esfuerzos realizados en la moder­
~ón de la infráestructura y de los 
equipos tuvieron UD. alcance. reducido y 
sólo permitieron resolver parcialmente la 
demanda de transporte · y evitar su para-
lización: · 

Las ampliaciones en equipo y mecanis­
mos ele coordinación. ~;~tilizados ayudaron 
a superar finalmente los cuellos de bOtella·, 
sin .asegurar lá consolidación del sistema 
para evitar reincidencias. Es por ello que 
ante variaciones de relativa importancia 
en , las carácterísticas temporales o espa­
ciales de ·la demanda de servicios de trans­
porte reaparecen de nuevo los riesgos de 
saturación y bloqueo en la moviliza­
ción de bi~es y personas y amenazan 
con afectar todo e1· sistema. 87 

87 José l. Gómez, "La coyuntura en la pro­
blemática del transporte" en lEPES, VII Reu­
nión •.. , p. 2. 
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La escasa eficacia que el transporte ha 
mostrado en apoyo a la producción :Y dis­
tribución de materias primas y productos 
t~inados, señala como p~oblema central 
la falta de fuerza estructurante, el des­
equilibrio entre . los. diversos ~odos de 
transporte y su insuficiencia. 68 

Además de que el rezago y -límites del 
transporte provocan importantes restric­
ciones al crecimiento económico y al desa­
rrollo social, cun breve recuento de los 
principales problemas e inconsistencias 
existentes nos ayudará a ~ir la mag­
nitud de los esfuerzos de racionalización 
necesarios para poder ofrecer perspectivas 
ál.d 1 . de " 69 E v 1 as a SlStema transporte. . ntre 

los principales de esa enumeraci6n, des­
tacan: creciente desequilibrio en la dis­
tribución del transporte terrestre y desar­
ticulación entre modos; fuerte ·incremento 
de costos de transportación; inexistencia 
de una política clara y conSistente· de 
subsidios y mecanismos de financiamien­
to; deterioro progresivo. en la operación 
de los ferrocarriles; inadecuación de leyes 
y reglamentos; fallas inherentes a otros 
sectores, como son: la baja capacidad de 
almacenamiento; las prácticas especulati­
vas comerciales; la insuficiente· produc• 
ción de equipo de transporte; los · éreci• 
mientos bruscos de algunas ramas · indUB­
triales; la estacionalidaa y las variaciones 
dclicas en la demanda de transporte; el 
acceso oportuno y eficiente al abasteci­
miento de insumos y materias primas; pro~ 
blemas que obstactilizan el desarrollo del 
transporte y que se resumen en ·su · ere• 
cimiento cuantitativo y cualitativo caren­
te de tina proyección adecuada y oportuna 
del servicio. 

68 Jórge H. Meza :Femández, "Transporte de 
alimentos", en~. VII Reunión ... , p. l. 

69 Ibi~.. p. 2 y 3. 

Sobr.~ el. segundo eje que permite or­
denar la,s diferentes ideas expresadas en 
las reuniones del lEPES~ se considera que 
la extwión y_ complejidad de los proble­
mas de la economía del país exigen una 
planeación de su desarrollo que contem­
ple integralmente las necesidades. Por su 
estrecha- vinculación con el conjunto de 
las actividades, el transporte ha sido con­
templado como· estratégico; sin embargo, 
el alcance· de 'estos propósitOs de ~cio­
nalización· ha sido limitado. Su relación 

. con la planeación industrial, en particu­
lar, se ha visto parcialmente; por ejemplo, 
la poca ;.mportancia 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 económicas 
y los servicios de la ciudad de MéXico y 
la insuficiente proyección, . pQr más que se 
han heoho importantes· esfuerzos, para la 
oportuna .localización -de los auto.trans­
portes que . alivie las ·dificultades en la 
distribución de diferentes cosechas. 

La participación del ,Estado en la ope­
ración del· transporte ha sido limitada ·y 
desarticulada, ~omo se. áprecia ·:en su in­
suficiencia para · responder al crecimiento 
económico y al· desarrollo regional, y en 
su vulnerabilidad para dat salida a lá 
demanda que 'se lía presentado, sobre todo; 
en los últimos años. 70 En el áSpecto ad­
ministrativo, también se pueden consta­
tar serias dificultades, pues existen un 
sinnúmero de dependencias vinculadas con. 
el funcionamiento del transporte que no 
tienen relación directa entre sí, d~plican­
do con ello las funciones y actiVidades 
y obstaculizando la proyección global del 

1o lEPES, .. Reunión popular de seguimiento 
para la planeación. Comunicaciones, trampor­
tes· y su infraestructtilra, Méxioo, abril de 
1982, p. l. 
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transporte. Muy recientemente se han 
puesto en práctica algunas medidas ten­
dientes a solucionar este problema reu­
niendo diversas dependencias y formando 
comisiones intersecretariales, pero aún así, 
será necesari.o lograr una articulación total. 

Como se puede apreciar en el resumen 
anterior, la orientación del análisis que 
apoya las conclusiones elaboradas en el 
lEPES tiende sobre todo a indicar aspectos 
problemáticos que deben atenderse para 
el trazo de medidas y soluciones. Por el . 
carácter mismo de estos esfuerzos para 
construir un diagnóstico, su evaluación 
debe circunscribirse, por un lado, a los 
objetivos que se proponían y, por otro, 
a la contribución que realizan para resol­
ver de manera más definitiva tales limi­
taciones. 

Bn cualquiera de estos casos, hay sin 
duda: una aportación importante. Pero no 
es posible dejar de lado que las exigen­
cias planteadas en la actualidad por el 
transporte requieren de un estudio más 
amplio que incluya sus antecedentes y as­
pire al trazo de una imagen objetiva para 
orientar la actuación de las diversas en­
ti~es vinculadas con .. su . proyección y 
regulación y procurar soluciones alterna­
tivas que correspondan tanto a estas exi­
gencias como a las posibilidades materia­
les con que se cuenta para resolverlas. 

Ahora bien, los aspectos mencionados 
sirven para ta precisión de las caracte­
rísticas particulares de la estructura y 
comportamiento del transporte que se pre­
senta a continuación. 

La defiaición de la ~pacidad del trans­
porte para realizar el traslado de objetos 
y personas a diversos sitiO$ incluye los 
medios con que realiza dicha actividad, 
así tomo el equipo, la infraestructura y 
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los semaos conexos. Sin embargo, para 
su análisis se estudian los tres últimos 
aspectos por separado, integrando en la 
noción de capacidad tanto los factores que 
determinan la oferta y la demanda del 
transporte como las partes de que se com­
ponen. 

El análisis de la capacidad del trans­
porte es una manera adecuada de cono­
cer la extensión y suficiencia del trans­
porte para dar salida a la demanda de 
movilidad que existe en el país y para 
señalar las bases que posee para dar res­
puesta a futuro a las necesidades de trans­
portación desde una perspectiva integral. 
La capacidad del transporte permite una 
aproximación al reconocimiento de los 
medias y .recursos con que cuenta para 
realizar. su función social; muestra tam­
bién los ejes sobre los cuales habrá de 
prepararse su comportamiento a futuro 
y la:s posibilidades y perspectivas de la 
proyección de su operación; permite sa· 
ber sus limitaciones y las alternativas que 
ofrece la extensión actual del servicio, el 
grado de flexibilidad y los recursos dis­
ponibles para desarrollar la vinculación 
entre los centros de producción y con­
sumo, así como para aumentar la inte­
gración y el aCCieso a los diversos espacios 
geográficos. 

Para la actividad del transporte, el 
traslado de personas y de diversas mer­
canáas sólo se diferencia en cuanto sus 
características físicas; importa 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 características de la diversificación 
de la demanda del transporte; y $u in· 
fluencia se aprecia tanto en la especiali-

'1 
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zaaon de los distintos vehículos como 
en el mayor o menor desarrollo de los 
diversos modos de transporte. 

Según los documentos del lEPES, esta 
característica diversificación de la deman­
da del transporte ha restringido las po­
sibilidades de su satisfacción y previsión 
a futuro, ocasionando que las soluciones 
hayan sido sólo temporales y que a fin 
de cuenta tiendan a agudizar aún más 
sus limitaciones y a incrementar los cos­
tos de transportación, como ha sido evi­
dente en los últimos -años. La secuela de 
prqblemas derivados de esta situación 
comprende desde la . ineficiencia, insufi­
ciencia, inadecuación a las nuevas exigen­
cias y desarrollos técnicos, hasta cuestio­
nes como la calidad de la Vida, la con­
taminación atmosférica, limitaciones en 
los diseños urbanos e industriales, el apro­
vechamiento de los recursos naturales. 
entre otros. 

Se puede apreciar iut aumento sorpren­
dente en la cantidad de pasajeros y carga 
trasladados por el transporte en México. 
De 1971 a 1980, al considerar e1 total de 
pasajeros movilizados anualmente por ef 
complejo multimodal de· transporte, re­
sulta que de los casi 513 millones de per­
sonas transportadas en 1971 se tienen 
1 151 millones en 1980; lo cual muestra 
que el número de traslados aumentó en 
2.34 veces en 10 años. Al aumento en el 
pasaje, se aúna el aumento en la relación 
pasajeros-kilómetro, indicando tanto un 
mayor uso de los equipos e instalaciones, 
como una mayor extensión en los reco­
rridos y, desde luego, un aumento en la 
movilización y número de pasajeros.71 

11 El aumento en el número de pasajeros­
kilómetro para el Autotransporte Público Fe­
deral (ATPF) fue de 2.38 veces los 64 578 de 
1971, al alcanzár esta relación los 154155 
en 1980. Por su parte, el transporte ferroviario 

Del total de pasajeros movilizados co­
rrespondió el 925% al autotransporte 
público federal, el cual alcanzó en 1980 
el 95.8%. De esto se deduce que es éste 
el modo de transporte de personas más 
importante. El transporte ferroviario, aé­
reo y marítimo, en su conjunto, aumentó 
el número de personas movilizadas de 
1971 a 1980 en un 31%, contra la5 2.87 
veces en que aumentó el volumen de pa~ 
sajeros transportados por el ATPF. 

El transporte ferroviario disminuyó en 
un 9% el número de pasajeros en el pe­
ríodo 1971-1980; el transporte aéreo, por 
su parte, aumentó su pasaje en 2.78 veces 
durante el mismo período y el marítimo 
lo hizo en 7.94 veces. Estos dos últimos 
modos de transporte, aun con su reduci­
da participación en el crecimiento de la 
movilización de personas, han tenido una 
dinámica incluso superior a la del ATPF.12 

El aumtnto habido ·en el volumen to· 
tal de la carga movilizada es también muy 
significativo. De 84 millones de toneladas 
en 1971, ascendió a 203 millones en 1980, 
1.97 veces. Es· notable el aumento én la 
participación de los modos ferroviario, 
aéreo y marítimo; sobre todo de estos. dos 
últimos, ya que de un 36.36% en 1971 
álcanzaron el 4457% en 1980. 

El transporte · de carga por carretera 

aumentó en un 44.6% los 30 pasajeros-kilóml'­
tro al alcanzar en 1980 los 188 en el recorrido 
promedio de pasajeros-kilómetro. Estas cifras 
se ~ncuentran en SPP, sct y SPFI, Autotranspor­
te .• . ; p. 18, y en AMDA,. Diez años del sect!YI 
automotriz en México, 1971/1980, p. 51. Véase 
el cuadro 11 del anexo estadístico. 

12 Las afirmaciones presentadas sobre la par­
ticipación 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 qiJe aparecen 
en los cuadros 24, 25 y !!8 del anexo esta-­
dístico. 
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-auin.entó. de .. l97l a 1980 en 2.07 véées y 
~lresto .. de·los modos ·de' trbsporte agru• 
ipádi>s;·lo :hi~eton. en·. 2.41' .v.ei:es. Déstaca 
d: o;ecilniento _ del tr~porte aéreo~ que 
:apmentó .e~,J.. 2.20 veces y el del- transporte 
marítimo,. qué alcanzó las 2.44 veces; los 
ferrocarriles, -P,Or ·su parte~ aumentaron el 
.v.olumen. ;de -carga transportada en un 
·65.'9%, le;>:. a~al refleja· un atittíento én la 
intensidad .a! que. ha estado sujeto el uso 
de sus ,-equip9~ ·y"· también;: la. :dismihu­
ció~ en. el _1:1~er~ de . vagones de pasa- . 
jeros;78 · .•!. -. · · 

.. D_ur¡mte eJ_lapsQ 1971-1980, el' aumento 
en . la. relación· . toneladas-kilómetro en el 
. ferro~rllfue de ~.16.5%.Y ~n el trans­
pPrte de ~rga . (ATPF) f~ .de 2.39. veces', 
ya que en es~ úl~o .. pasó d~ 1~ 42.864 
millon~. · de.· · tonelada&.-ki.Jómettó · a las 
1;02 5~7; · ~llo .. lindica. el .aumento · regis­
trado _en el ;~4fico· fundamentalmente por 
ca.rr"etera, infraestructura . que creció .1.85 
:v~es (!11. :el~ ¡)eriodó···m~cioriádo sob~Ja 
base de lll· ap~nu~ _de nue~as · bredia,s y el 
1'eV.estimitnto ~de caminos ·:"fa exiStentes. 7' 
: ; ' . . . . . . : i ; . . ' : . ~ : 
. J?.e las, ~fe.~el)c?as. anteriores, ~ puede 

~;¡tlat; ~' .ef~ctivantente, existe . ~á es, 
~l¡!Sa. in~~qón~ y. com.Ple~entareidad. en.-
1:1-é. los mod~ p~ transporte que dificulta 
:W' posibili~d~ '_4é ·hacer. cotJlpatibles las 
diversas alternativas de transporte que 
<QÍr~cen~ El~ntos como inttgracióñ entre 

78 Véase: «'!1 ¡;qadro 52 sobre el · aumento eil 
~. equipo . de · carga de lOs fel'l'OCl8lTiJ.es y ·el 
cuac;lro -2~ •. donde ¡e aprecia la _variación por-. 
centual del. ;-periodo 1971-198(} en el número 
ey UD.idadea de cuga (aumtltltO· del 56.12%) 
y. la, dist:ninución . en los . cochea de pasajeros 
(del 5304%) ...... · · 

74. ~ J¡el~ón entre el crecimiento del vo-
1'-'!DeliJ. d~ c;a,:ga · y personiis matilizadas -y eJ 
uSó de .la¡· infraestructura se c:Onsidera más 
-a~ll1)te •. Véanse los ruadtas: 21, .. 22 y.23 SGbre 
1~ ~nela~·· y -taneladas,kilómetro trartspor­
tl¡das PQt: el ; complejo multimeda!l de trans­
;porte. 

modos, · fleXibilidad y versatilidad ·que 
caracterizan al transporte ·en otros países 
resultan así objetivos que debe cumplir 
en México .. 

· A continuación se consideran algunas 
de las reladotjes ~acterísticas entre la 
demanda y oferta de transporte que pue­
den resumirse en la noción de movilidad. 
Además de unir la demanda y oferta en 
esta noción, es mtiy importante distinguir 
adecuadamente entre los factores qtie la 
presentan como ~a necesidad social y 
los que permiten satisfacerla. Con fre­
Cuencia, se confunde unb y otro aspecto, 
se tiende, sobre todo, a presenta~; el aná­
lisis de la transport~ción como ec¡uiva­
lente al análisis de la· demanda, y si bien 
existe indudablemente una corresponden­
cia entre ellos, su . alcance y su estudio 
requieren de. un tratamiento especial.'5 

Con las cifras presentadas hasta ahora, 
se p~~tende dar una idea de las magni­
tudes de la d~andá de. transporte de 
pasajeros y carga. Según algunos an'alis­
tas del transporte, se supone que el 90% 
de la población en nuestro país tiene ac­
ceso a algún modo de transporte. 78 Sin 
embargo, son. -escasas las eStimaciones 

7& Es~ se .puede comprobar tanto en, la· or­
ganización de la eatl!,dfstica oficial sobre trans­
porte como en algunos de los estudios y' pro­
yectos sobre su desiurollo; por ejemplo,- algu­
nas de .las ponencias incluidas en los ,_docu­
mentos d~ lEPES sobre la "consulta popular 
para la planeación del transpor~" relacionan 
la satis~cción de la demanda con láS · canti­
dades de ·equ~po. e infraestructura empleadas: 
subutilización o_ insuficiencia de los . equipos 
resultan ser medidas de la demanda y de su 
satisfacción: · 

78 Una forma de estudiar la demanda en 
relación con la· oferta ea comparar el creci­
minto del Valor de· la · oferta global de la eco­
nóm1a y del· traasporte, o· bieri considerar · el 
crecimiento del valOJi' bruto de la·' ·prÓdUGcióri 
nacional respecto al · del transporte. · 
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sobre este ·tipo de aspectos que cómpon:en 
la demanda del transporte por ·regiones. 

Es necesario avanzar ~n · la cuantifiCa­
ción y análisis . de la movilid~d. en Mé~ 
~co. Al respecto, basta .éonsiderar. entre 
otro~· ~~ . siguientes fenómenos. que la 
expresan: la concentración de la pobla­
ción en' entidades urbanas; la· centraliza­
ción de las actividades en la zona conur­
bada del Distrito Federal;· los movimien­
tos migratorios en el interior de[ país; la 
especialización de las actividades que tien­
de :a diferenciar de manera creciente las 
funciones y los lugares de trabajo, resi­
dencia y descanso; el movimiento ·de las 
mercancías · y el creciiniento del comer­
cio; la. incorporación al mércado de 
materiás primas y productos ·minerales 
o agropecuarios para consumo interno o 
para lá exportación. Y de· manera más 
general, habría que abordar el estudio de 
las necesidádes de movj:lidad de parte 
del conjtinto de la actividad económica: del 
país poniendo atención sobre los usos 
del tránsporte urbano y suburbano. 

La magnitud del pasaje de carga mo­
vilizado en el período 1970-1980 informa 
sobre el crecimiento de la demanda. Per­
mite al .menos señalar la · capacidad del 
transporte para dar respuesta, en la me­
dida en que lo ha hecho, a tal crecimien­
to. Más adelante, al analizár ·los aspectos 
del equipo e infraestructura con: que 
cuenta, se observar' la consistencia y los 
retos que ha enfrentado el transporte, asi 
como las limitaciones que muestra para 
sortear las exigenciás de la · demahda. 

Veamos ahora la oferta como elemento 
para el diagnóstico y caracterización del 
transporte en México. En muchas oca· 
siones se han tomado los signos de la 
oferta como criterio principal y único; 
ello no es gratuito, efectivamente, por la 

·fortn~ ·de ·1~ prestación ··def s~rvicio ·qtie 
·el transporte procura a' ·la: ·sodedad; sé 
ha identifitadó .: la •. oterta :o producdori 
de estos beneficios con el resumen de la 
demanda :~ sJ.Ificle~temen~e·:-~~~cterísticG 
de ambos.. Se supone que el..ni~el d~. ~ 
demanda es el. que resuelve ii' otÚta, :'iq 
cual 'es cie~to .eJl parte. Los signps: prin~ 
cipales de la oferta que. s~' P.t:e.~ntan,. a 
continuación· permite)1. ~u~r~:y.ar, por. uP. 

lado, la upidad. -qu~ existe .. ent;ré ot~rta 
. y' demanda, . c;uya . resúltan~e. se. ha identi~ 
ficadp frecue~teQt~nte con la p~era y, 
por otro, la diversidad~ qu~ .h~y. entte att?-: 
bas hace evidente que ~. ne~esario coti}: 
prender, ad~rp.ás,, su .din~ica. pa:~tictila:J;: 

Para detallar lás caractetísritaS'. del diag~ 
nóstico pre5eptado hasta ah~r'a,. se consi.: 
derari 'en. particulár:. 1)' 'los' réc:Ursos con 
que cuenta el transporte para ·ctar salida 
a la. demanda, :·2) algunQs :'aspec~os;. del 
proceso .,de.. ~centtal~ción, 3) los rasgos 
que muestra. él empleo; -.4.) · .. la. . situación 
financiera, vista a . .través :de los ·ingris.os 
y ~vos registrados, 5). )os .. ·resultados 
de operación; observado!! . a , través del 
comportamiento de los it;:g~:~sos y .. egrf!· 
sos, costos de operación ·Y tarifas, -como 
medida de ·la·eficapia del. ttAASparte, :6) 
la flota vehirular y sus relaciQnes y· grá,do 
de aprovedtamiento y 7) ·¡~ ~fraestruc· 
tura como. medida de sufiQenda. 

1 •. 

Pata tener una medida de la· respuesta 
que da el transporte a la demanda; basta: 
considerar, como se · ittdkó al ptincipio 
del ca;píeulo, qúe el prodticto generado 
por el transporte, así como su valor neto 
·y valor bruto, se. dupficaro~ durante los 
afios de l9i'O a 1978, a prééios de· 1970~ 
El perfil que presenta la 'dinámicá de 
cada uno de los modos de transporte per· 
mite destacar que el transporte ·a~reo· ha 
sido el que reporta una mayor· intensidád 
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en su crecimiento, y que el autotra.Q.Spor­
te contribuyó con cerca de las tres cuar­
tas partes del producto generado. 17 

Por lo anterior, se puede sugerir que 
la demanda de transporte ha crecido ace· 
leradamente. Sin embargo, esta observa­
ción sólo es válida considerando la situa· 
ción del transporte respecto a 1970; hace 
falta tener una medida del crecimiento 
de la demanda para poder ponderar. el 
grado de su satisfacción diez años des­
pués, sobre todo si se tiene en cuenta · 
que el crecimiento 4el producto del trans­
porte ha puesto en evidencia la ·falta de 
previsión en el comportamiento ·de la 
demanda y una escasa correspondencia 
entre el grado de movilización de las per­
sonas y mercancías, la productividad, los 
costos y la eficiencia entre los modos de 
transporte. 

La centralización· de las actividades del 
transporte se entiende aquí no como un 
reordertamiento en· el interior de las eh ti· 
dades responsables de su regulación y 
conducción, sino como un proceso de re­
distribución de la propiedad o el capital 
de las compañías que, con independen­
cia de su origen estatal o privado, nacio­
nal o extranjero o mixto, se presenta si­
multáneamente a su expansión económica. 

La evidencia de este interesante proceso 
se apoya en las variaciones habidas en el 
número de empresás por modo de trans­
porte desde 1965. El crecüniento en el 
número de empresas dedicadas al trans­
porte en autobuses, autotransportes de 
carga, ferrocarril y. autovía, al transpor­
te marítimo, fluviál y lacustre, y al trans­
porte aéreo nacional y -extranjero, se du­
plicó entre 1965 y 1970. A partir de 

.,., SPP, séT y sm, Autótransporte .. . , p. 27, 
17 y 18 •. Véá.DH lós. cuadros 1, 2, ·9 y 10 del 
e.nexo e&tadfstico. 
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este último año, y hasta 1975, continuó 
el aumento en el número de empresas, 
y entonces se aunó a este crecimiento una 
tendencia señalada a la reagrupación de 
empresas que hizo visible el proceso de 
centralización. Ya en 1975, el total de em­
presas para los distintos modos de trans­
porte mencionados era de 35 686. 

En 1980 el número de empresas y la 
propiedad de la flota vehicular del ATPP 

de pasajeros presenta características par· 
ticulares: 277 empresas (59.5%) detentan 
la propiedad sobre 3 588 (15.6%) vehícu­
los y sólo dos empresas controlan 4 084 
(17.8%) vehículos. De modo que se con­
firma la tendencia a la centralización 
antes referida, pero es acompañada por 
una presencia muy significativa: los pe­
queños transportistas, los llamados hom­
bres camión, quienes son propietarios has­
ta de 30 vehículos, dispersando así el 
69% de la propiedad sobre la flota ve­
hicular. El grueso de esta última está 
concentrado en las empresas que contro· 
lan la propiedad de hasta 270 unidades, 
lo cual representa el 90.6%. 18 

El ptoceso de centralización de las ac· 
tividades del transporte se puede apre· 
ciar en el comportamiento del número de 
empresas en operación que siguió, con di­
ferentes variantes, una misma tendencia, 
excepto para el transporte aéreo. El caso 
más explícito de este proceso de redistri­
bución de la propiedad social se ilustra 
en el transporte terrestre, ya que, por 
ejemplo, en el renglón de autobuses, desde 
1965 la fusión y absorción de empre­
sas se reflejó en una reducción del 12.8% 
de las etn¡:~resas en 1970 y del 32.74% en 
1975 {respe~to a la cantidad de empresas 
en 1965). Si se toma en cuenta que los 

78 Véan5e los cuadros 26, 27 y 29 al 32 del 
anexo estadístico. 
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autobuses foráneos de pasajeros repre­
sentaron en este último año el 66.76% 
del total, con 1 362 empresas, se puede 
confirmar que esta tendencia se volvió 
evidente en 1980, cuando el número de 
empresas del ATPF de pasajeros alcanzó 
la cifra de sólo 466, con una reducción 
del 65.79% respecto a 1975.19 

El transporte en automóviles de rule­
teo, sitio y turismo y ruta fija es igual­
mente expresivo del proceso de centraliza­
ción, pues de 21604 empresas en 1965, 
había diez años después 17 461; el auto­
transP-Orte de carga señaló el inicio de 
esta tendencia a partir de 1970, y el trans­
porte por agua lo refleja también; pues 
sus empresas pasaron de 1~2 en 1965 a 
146 en 1975. El transporte aéreo no ha 
seguido esta tendencia, ya que el número 
de aeronaves con matrícula nacional au­
mentó de 47 en 1965 a 87 en 1975.80 

En el comportamiento del transporte, 
como en el de cualquier otra actividad, 
el empleo es uno de los rasgas más im­
portantes, no sólo por su participación 
en la estructura de costos, como mkis ade­
lante se verá, sino por la contribución 
que representa a la ocupación productiva 
de la población del país. A fin de deta­
llar ·¡a dinámica del empleo en esta ac­
tividad, se indican los resultados obte­
nidos del análisis del número de personas 
ocupadas y su retribución por modo de 
transporte para los quinquenios 1965, 
1970, 1975 y 1980.81 

El número ele personas ocupadas au~ 
mentó en un 35% de 1965 a 1975, mien­
tras que su retribución promedio lo hizo 
en 3.7 veces, aumentando sobre todo e~ 

1e SPP, SCT y Si'Fi, .dutotrtmsporte .•. , p. 
so Véase el cuadro 26. 
81 SPP, SCT y SPFI, .dutof.t'Muporte, , . , p. 48. 

los primeros años de la década de 1970. 
En este renglón, se puede apreciar tam­
bién que hay poca relación con el peso 
económico de los distintos . -modos. En 
1975, por ejemplo, los ferrocarriles ocu­
paron al 49% del total de personal, si­
guiéndoles los autobuses con el 24% y 
los automóviles con el 22 por ciento.82 

En 1980 la retribución al personal 
ocupado en el ATPF participó con el 

. 34.5% dd . total de los costos de opera­
ción, alcanzando la cifra de 53 612 mi­
llones de . pesos, 88 y representó el 52.9% 
en relación con el valor agregado que se 
generó ese año. 84 

El ATPF 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 relación 
entre capital invertido. por· persona OCú­

pada mucho menor; en efecto, no se le 
puede caracterizar por una significativa 
intensidad capital-mano de obra. 811 

Se estima que en 1970 el ATPP ocupaba 
un poco más de 220 000 trabajadOres. 
Cantidad que· se incrementa en 158% en 
once años. ·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 ATPP, significa que 
esta actividad ocupa. un poco más de dos 
millones de personas, lo que imprime al 
ATPF una singular importancia como fuen­
te de generación de empleos. ae 

82 Véase el cuadro 29 del anexo estadí$tioo. 
SPP, Las actividades económicas en Mé~ico. 
Serie: Manuales de Información Bdsica de la 
nación, México, 1980, t. IU, p. 120~ gráfica: 
ComPQSic;i6n porcentual del personal ocupado 
en el sector transporte por tipo de medio. 1975, 

•• sw, ser y sm, .dutotranspcwte •. • , p. 48. 
84 Ibld.¡ pA4. 
811 Ibíd., p.28. 
Sll ltlem. 
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En cuanto á la retribución otorgada ai 
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, 87 lige­
ramente superior a la mencionada antes 
para el total de los costos de operación. 

Respecto a la situación fina.ndera de 
la actividad del transporte, es p.ecesario 
decir que la información disponible es es­
casa, y aun así es posible ofrecer alguna · 
interpretación. Los- ingresos y. activos 
que reporta la estadística oficial · pueden 
considerarse como un resumien del estado 
general en la operación del transporte, 
y permiten calificar sus tendencias . al in­
dicar la situación inicial y final del con­
j1,11lto 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 análisis que se ptesenta' a continuá­
ción, resulta claro que la dinámica ge­
neral de lbs ingresos, que aumentó en 
cuatro veces, co~esponde a la que pre­
Senta esta actividad en términos del pro­
ducto generado que se mencionó antes; 
asimismo, permite poner de relevancia el 

. peso que el tl'ansporte por . carretera re­
p~enta en el total. 

Los ingresos brutos totales del trans­
porte multiitiodal crecieron en 4.13 ve­
ces de 1965 a 1975 (por quinquenios 
aumentaron en 1.63 veces de 1965 a 1970 
y ·ett · 2.45 veces de 1970 a 1975). El 
aumento más importante correspondió .a 
los autobuseS; tanto ~banos y subúrba­
nos como fotáneos, que aumentaron en 
4.1 'Vééés sus ingresos brutos, y el auto­
transporte de carga, que lo hi~ en 4.4 

87 Ibid., p. 29 y 42. 

veces de 1965 a 1975. El transporte 
marítimo, fluvial y lacustre lo hizo en 
7.27 veces y el aéreo en 5.23; el ferro­
carril en 2.39 veces.88 

En cuanto a la capacidad productiva 
que se aprecia en la participación de los 
distintos modos dentro. del total de acti­
vos, resulta que en 1975 su representa­
ción tiene poco que ver con la importan­
cia económica que expresa cada uno de 
ellos en el desplazamiento global de per­
sonas y mercancías: el ferrocarril parti­
cipó con el 50%, los autobuses con el 
151o, el autotransporte con el 11%, 
el STC (metro) con un 10%, el transpor­
te aéreo con el 7% y los otros modos 
con el 7%. 89 

Considerando ahora los resultados de 
la operación del transporte, se puede com­
pletar la idea. · que se _presentó a propósito 
de los ingresos y activos del transporte. 

Las relaciones entre ingresos y egresos 
permiten ·una ·aproximación al grado de 
eficiencia _en el funcionamiento del trans­
porte. Los costos de operación precisan 
lo. anterior al mostrar el estado de las 
condiciones financieras en que se desem­
peña el transporte, y las tarifas pueden 
referirse a la racionalidad en la opera­
ción del transporte, al igual que las rela­
ciones entre costos, gastos y precios· de 
la transportación. 

La relaci6n ingreso gasto· del transpor­
te por carretera y aéreo es estable, pre­
dominando un saldo favorable, mientras 
que el transporte ferroviario y marítimo 
. permiten apreciar lo cont~ario pues la 
diferencia entre . estos conceptos además 

ss Véanse los cuadros M y 37 del anexo es-
tadístitn. · 

89 Véase el cuadro 34' y sPi', Las actividades 
econdmicas en Mé"ico; . . , p. 417. 
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de· señalar un ·saldo negativo ·es creciente 
durante los años de 1971 ··a ·1980, 90 el 
déficit de su operación es creciente. Res­
pecto a la utilidad bruta del ATPF, se 
obtuvo en 1980 . una cantidad que repre­
sentó el 16.7% del total de ingresos. A 
estos últimos contribuyeron con 105 mil 
millones de pesos y con poco más de 50 
mil millones, el transporte de carga y de 
pasajeros respectivamente. 91 

Por otra parte, es importante analizar 
el sistema tarifario del transporte pues 
en él se establecen las condiciones de 
regulación que el Estado establece a tra­
vés de sus lineamientos políticos sobre 
la prestación de transporte, destacando, 
por ejemplo, las cargas fiscales que se 
imponen a la estrUctura tanfaria. Ade­
más, puede ser ilustrativo del estado de 
la competencia entre modos y empresas 
del transporte y de la recuperación de 
los costos de operación. 

Las tarifas se empezaron a utilizar 
como instrumentos de política económica 
en el caso del ATPD a partir de 1974. A 
partir de ese· año cese ha venido revisando 
la estructura tarifaria cada doce méses, 

oo Las cifras que se consideraron tienen por 
fuente el Cuarto informe de gobierno, 1980. 
Presidencia de la Repúbl~ca y Dirección Ge­
neral de Plarteación de la ser, y la publica­
ción: ser,. Estadistica ferroviaria nacional, :Mé­
xico, s.f. Cabe aclarar que estas cifras presentan 
uilá discordancia enorme respecto a los mismos 
conceptos manejados por SPP en el libró: Las 
actividades económicas de México ... , p. 418. 
Y que el criterio empleado para el uso de los 
datos es el de su amplitud histórica y ac­
tualidad. 

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

91 SPP, ser y SPFI, il.utotránsporte .•• , p. 42 · 
y 4!1. Véanse también los cuadros !15 al !17 
del anexo estadístico. En cuanto a la participa­
ción del financiamientO externo en la opera­
ción del ATPF, véase la p. !14 del libro dé íiPP, 
ser y SPFI, il.utotransporte... · 

lo que ha sido factor importante en el 
incremento de la oferta de servicios", pre­
tendiendo de ese modo estimular la ca­
pitalización e inversión y contribuir a 
reactivar el aparato productivo.92 

En general, puede señalarse que la po­
lítica tarifaría tiene varias límitaciones 
precis~nte porque se pretende a través 
de su manipulación el logro de, por ejem­
plo, la promoción. del crecimiento de ~ 
polo de desarrollo o centro. turístico, o 
bién el control de precios de las mer­
cancías, el subsidio a las actividades in­
dustriales, .. el .aumento en la r~donalidad 
de la estrUctura de costos de produc­
ción de mercancías y servicios, y en par­
ticular del transporte, etcétera; es decir, 
lograr, a través c{é su manejo, una mayor 
incidencia en la compleja· serie de activi­
dades qu~ dinamizan la ~conomía, lo cual 
indudablemente puede arrqjai algún be­
neficio, pero no expresa la .situación de 
los costos de 9peración. y tiende a operar 
más como subsidio indirecto a otras acti­
vidades que como instrumento en la con­
ducción y mejoría del transporte· mismo;98 

Para aliviar las limitaciones ·menciona­
das en la. política tarifaria, •. ~e na intel:_l­
tado establecer 1$didas que estimulen a 
las empresas a invertir y permitan a la 
vez el control de los permisionarios: 

A fin de propiciar el · incremento de la 
inversión en sectores prioritArios, el Go­
bierno Federal otorga estímulos fiscales . a 
diversas ramas económicas. En el ATPF 

estos incentivos se da,n, mediante bases es-

92 Es importante otorgar alguna importan­
ci;l a las tarifas y a los factores de cobro poc 
pasajero-kilómetro y tonelada-kilómetro, pues 
permiten apreciar algunos ctinibios en la es­
tructura de los ingreso,c¡. SPP, ser y SPFI, i/.uto­
transporte . •• , p. 25 y 26. Véanse los cuadros 
38 .Y !19. 

sa tllem. 
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peciales de tributación, con la finalidad de 
fomentar la inversión en el subsector y 
evitar los problemas de control derivados 
de las car~cterísticas del servico, ya que la 
gran mayoría de las empresas están cons­
tituidas por permisionarios cuyas contabi­
lidades se llevan en forma individual. Esta 
medida fiscal fortalece la integración de 
los autotrallsportistas individuales en em­
presas y estimulan la inversión. 

El análisis del equipo permite señalar 
su grado de aprovechamiento y también 
indica el entrelazamiento de esta activi­
dad con los fabricantes de equipo, la re­
lación que existe·--en el emple.~ df! los 
diversos modos de transporte, su adecua­
ción a las nuevas exigencias y desarrollos 
técnicos, el grado de autosuficiencia del 
transporte; en parte también expresa las 
políticas que se han establecido para d~r 
salida a la demanda futura del trans­
porte y, desde luego, la integración, fle­
xibilidad y versatilidad del transporte, 
así com¡o las posibilidades que presenta 
para considerar los .. distintos modos como 
sustituibÍes y complementarios. 

El equipo está vinculado con las carac­
terísticas que toman los costos de pro­
ducción, 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 movllizadóri.. Por otrO lado, lo 
anterior puede ser considerado como un 
factor C$tratégico en el funcionamiento 
del transporte. A contiauación se indi­
can las característiéas que ha presentado 
el équipo por modo de transporte. 

Ttanrpotte por cmetera. La flota ve­
hicular del ATP·P de p~ajeros creció en 
el período 197()..1980 en un 87.5%, pa­
sando de las 13 284 unidades a las 24 910· 

' por parte del ATPP de carga el ttécimien· 
to del equipo fue del 76.0% para los 

40 

mismos años, pues pasó de 80 629 uni­
dades a 141 930 unidades. Para el ATPP 

de pasajeros destaca lo siguiente: 

En términos de las unidades disponibles, 
el servicio de segunda clase es el más im­
portante, ya que constituyó en 1970 el 
68% de ia. flota y en 1980 significó 
el 57·%, seguido del servicio de primera 
clase que alcanzó el 25 y el 20% respec­
tivamente, en los años citados. Posterior­
mente se sitúan los servicios mixtos, cho­
feres-guía de turistas y transporte de 
puertos y aeropuertos. 94 

Respecto al peso relativo de las flotas de 
carga especializada y regular, en 1980, es 
mayor la participación de la primera, que 
contribuye con el 57¡% del total de uni­
dades motrices y movllza el 53.8% del 
volumen transportado; sin embargo, en 
toneladas-küómetro su participación es de 
46.51%, e~ tanto que la flota regular, con 
una participación de 43% en las unidades 
motrices, movió el 46.2% de la carga 
transportada y el 53.5% del total de to­
neladas-küóm.etro. 95 

T'l'ansparte ferrcwiario. El equipo trac­
ti"Vo de los ferrocarriles presentó las si­
guientes características en su crecimiento 
desde 1960: locomotoras a vapor, diesel 
y eléctricas en 1960, 1158 unidades; 
1 024 en 1965; 1 019 en 1971 y 129 en 
1977. El número de unidades tractivas 
presentó una escasa variación, sin embar­
go, cabe destacar que a partir de 1974 
el equipo tractivo . estuvo compuesto úni­
camente por locomotoras de disel y que 
a partir de 1965 empezó a disminuir ace­
leradamente el número de locomotoras 
de vapor; en 1968 se incorporó al equipo 
las llamadas autovías disel que se man­
tuvieron a partir de entonces en un nú­
mero variable entre 55 y 60 unidades. 
La potencia tractiva total en caballos de 

84 SPP, SCI' }' SPFI, A.utotransporte,, ,, p. 30 
y cq.adro 40 del anexo estadfsdco, 

DG Ibid., P• lll. Véanse los cuadros 4ll a 49 
del anexo estadístico 
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BIBLIOTECA- UNIVERSIDAD NACJO~Al 
fuerza aumentó de 1969 a 1977 en un 
'58.49%.96 El crecimiento de carros de 
carga en los años de 1971 a 1980 aumen­
tó en 56.2%, de 27 973 a 43 680, y el 
de los coches de pasajeros discinuyó en 
'53.4%, de 1160 a 774. 

Transporte aéreo. El número de aero­
naves pasó de 1971 a 1980 de 2 680 a 
4 534 aeronaves, un aumento del 69.2%; 
desglosando según el tipo de aeronaves, 
tenemos la siguiente distribución: 53.3% 
aeronaves particulares, 130.5% oficiales y 
125.2% las comerciales para los mismos 
años considerados. En 1980 la distribu­
ción porcentual del equipo aéreo, según 
los tipos mencionados, fue la siguiente: 
aeronaves privadas XB, 70.61%; aerona­
ves comerciales XA, 16.44% -y aeronaves 
oficiales xc, 12.94%.117 

Transporte marítirrw. El número de 
embarcaciones creció de 1973 a 1980 en 
un 83.9%, al pasar de 11 982 a 22 036 
embarcaciones.98 

Existe una fuerte dependencia del trans­
porte respecto al equipo que se produce. 
en diversos países industrializados; el caso 
nlás claro es el del transporte marítimo, 
que tanto por falta de buques como por 
limitaciones en la infraestructura portua­
ria se realiza por medio de la marina ex­
tranjera: el 80% del transporte de carga 
de mercancías para la exportación se rea­
liza por este medio, ocasionando una 
fuga importante de divisas. 99 

El transporte aéreo, por su parte, al 
operar con naves importadas, así como 
con equipos técnicos extranjeros, presen­
ta una ÍUerte sujeción en cuanto al man-

98 Véase el cuadro 52 del anexo estadístico. 
9T Véanse los cuadros 53 y 56. 
98 Véanse los cuadros 28 y 55. 
99 IEPES, Reunión popular . .. , Tlax~la, abril 

de 1982, cap. n. 

tenimiento y reparación de aeronaves. 
En cuanto al transporte ferroviario, pese 
a que las máquinas del ferrocarril se fa­
brican en el país, continúa·-la importa­
ción de estas · unidades allí como la de 
vagones y otros equipos, inclusive de los 
sistemas de señalamiento.:too 

El transporte por carretera, tanto en 
el uso de vehículos particulares como de 
los autotransportes de carga, muestra 
también un grado importante de depen­
dencia extranjera, debido entre otros fac­
tores al bajo índice de integración de 
componentes nacionales, lo cual se nota 
al comparar con otros países latinoame­
ricanos. Por el aumento de la actividad 
económica, en algunos años críticos, hubo 
necesidad de importar cuantiosas unida­
des motrices y remolques para el trans­
porte de carga, ocasionando serios pro­
blemas a la producción nacional de estos 
equipos.:1°1 · 

La infraestructura del transporte es el 
conjunto de obras e instalaciones necesa­
rias para la prestación del servicio. Puede 
entenderse también como la base del sis­
tema de enlace del transporte. La infra­
estructura y el equipo permiten calificar 
la situación del conjunto de recürsos 
materiales con que se cuenta para pro­
porcionar este servicio. Para que el 
transporte cumpla con la función de co­
municar a la población en su totalídad, 
la construcción de infraestructura es un 
factor fundamental. Sobre sus ditnen­
siones y calidad se establece la extensión 
y suficiencia del transporte. En México 
pueden destacarse tres de sus principales 
cat'acterísticas: 1) su limitada extensión, 

100 lbid., dlps. 1 y IV. 

101 "Transportación mexicana: un problema 
oon mucha carga", en E~pansión, v. XI, núm. 
279, 28 de háViembre de 1979, p. 59-65. 
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2). la orientación· norte-sur, .. cqn,cént,rica 
en la cluclad de Méldco y. 3) ~1 deterioro 
~ que. ha .sido objeto. 

En nuestro país el tránsito caracterís­
tico de carga y personas se. realiza por 
tierra, · destacando el transporte pÓr ca­
rretera sobre el ferroviario. En la actl.ta-

Udad h~. :VM.ido aument;m.do la p~tlc:;t~ 
pación d~ _l9s otros dos modos -pe .. trans­
porte; sin embargo, la situación .que se 
pres~ntó en 1980 nó difirió ·mucho de la 
observada en varias décadas anteriores, 
púes com,o sé aprecia· en la síguiente grá­
fica -su contribución · siguió siendo muy 
reducida: · 

GRAFICA s. 

:REI.A<;:I6N DEL TRAJ.~SPORTE CARRETERO CON Ú. TRANSPORTE TOTAL . 

DISTRIBUCIÓN POR MODO DE}:RANSl'ORTE.l980 

. PASAJEROS 
MILI.ONES DE PERSONAS 

MILLONES DE·l'ASAJimos- KM, 

AÉRE028 
3% 

FERROVIARIO 29 
3% 

T~\NSPORTETERRESTRE 

i'ERROVJAIUO S 500 
5_% 

CARGA 
~LONESDETONELADAS 

:MILLONE~ DE TONELADAS -KM. 

MWTIMO 5,0 
13% 

FERttovrA.tÚo 75 
19ft 

PERR:o\frAruo 74 500 

FUENTE:. Secretada· de Asentamientos Hunmnos _y Obras Públicas, en ÁMDA, Diese Años del · 
sector itutomotritt m Ml:rico. Cifras ·1971-1980,· México, 1981, p. 55. · 

E'n el período 1971·1979la infraestrUc• 
tura de! · éáñilttos y cartétetas creció efi 
2.7 ~eces ·al pasar de 74 052 kilómetros a 
21!1. 246 kilóinétról. Por eltipo de éartet-era 
este crecimiento mostró las siguientes ca­
rtlctetísti~ en 1980: btécha, 15.16 _ve-

ces; terracería, 2.95 veces; revestid~ i.9o. 
veces; pavimentada, 49.6% en los ·«fios de 
1971 a 1979~ La participación póf tipo 
de. carretera en .el" total en 1979 :fue .-la. 
siguit:nte: brecha,_ 16.99%; ttrt:á'eerla:, 
11;40%; revestid~, 40.441~; pii#ei:iiá4~~ 
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31.14%. Las carreteras revestidas fueron 
por su participación, a lo ·largo de los 
nueve años, las más importantes y por 
crecimiento muallo fueron las brechas.102 

Una visión del crecimiento de la .in· 
fraestructura de caminos y carreteras des­
de 1950 puede tenerse en la siguiente 
gráfica; el total de kilómetros pasó de 
21 422 en 1950 a 61 252 kilómetros en 
65 y 212 900 kilómetros en 1980, e es de­
cir, se duplicó para el primer período y 
aumentó en más de nueve veces durante 
los 30 años considerados. 

El sistema de enlace por carreteras . ha 
mostrado dos características: la falta de 
capacidad para hacer frente a la deman­
da, y: su reducida extensión para comu­
nicar a la población en localidades del 
medio rural. El aumento que se apreció 
durante los años de 1970 en los volú­
menes del tránsito ha sido uno de los 
elementos que ~ influido en· el dete­
rioro de la infraestructura; a él se auna 
la falta de mantenimiento y de construc­
ción de nuevas vías acorde con el creci­
miento de la actividad económica.103 

La programación en el crecimiento de 
la red. básica, así como en la de los ca­
minos alimentadores y rurales, ha puesto 
de tnanifiesto la insuficiencia presupues-

102 Véanse los cuadros ~4 y 25, y 58 y 59 
del anexo estadístico. 

1oa La composición del tráfico vehicular 
acentúa las limitaciones de la ~nfraestructura, 
pues predominando la circulación de automó­
viles se aumenta el congestionamiento en las 
rutas con los consiguientes ricsg9s y pérdidas 
de tiel!llpo. En las · estad1s'tias elaboradas por 
AlmA q:ue se han mdlcicmado se iocluye en 
la p. 43 una distrib1.1ción · de los tránsitos ca· 
racterfstic:os que soporta la red de carreteras 
féderllles, donde para 1979 el 56% de la réd 
registró up. tráfico diario proJI!,edio c;¡ue Ollclló 
mtre 500 y 8 500 veh.(culos y el 85% de la red 
más de !1500 vehículos. 

taria en lós últimos años, 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 básicamente (en un 
40% aproximado) . a la apertura de bre­
chas y cam.i.Iíos de terracería. 

El sistema de enlace por carreteras fa­
vorece, a su vez, el proceso de concen­
tración 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 país.104 

La creación de caminos al~ntadores . 
y rurales, de brecha o terracería, ha oca­
sionado que · se descuide la moderniza­
ción y actualización de la red troncal. 
Las carreteras troncales presentan una 
creciente incapácidad para atender la de­
manda de transporte; sólo la tercera par­
te de las carreteras están pav~ntadas y 
la red básica presenta serios problemas 
de congestionamiento y deterioro, pues de 
sus 25 000 kilómetros, sólo el 5% son de 
cuatro carriles y el 3o<f0 tiene más de 
20 años de haberse construido.105 .. 

La infraestructura ferroviaria contaba 
con una longitud de las vías que de 1971 
a 1980 creció en un 4.1 %, al pasar de 
24 508 kms a 25 510 kms. En 1980 la 
distribución de la red por entidad federa­
tiva era la siguiente: Chihuahua, 10.1%; 
Sonóta, 7~4%; Veracruz, 6.9%; Dliran­
go, 4.8%; Sinaloa y México, 4.6%, y 
San Luis Potosí, 4.5%. Existen tres tipos 

. de vías para eJ transporte ferroviario: las 
vías prificipales 9 normales que miden 
1.435 m, las aagostas de 0.914 m, y las 

1o4 Ql'i!S, Ref.'nión popular ... , Introducción. 
1os Ibid., p. 3. 
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vías de otros escantillones que a partir 
de 1968 empezaron a cobrar importancia, 
pasando de 4 208 kms a 7 366 en 1977; 
la extensión de las vías normales dismi­
nuyó al pasar de 22 710.6 kms en 1967 
a 18 805.0 kms. en 1968, y aumentó 
ligeramente, 2.15% con respecto a este 
último año en 1977, cuando alcanzaba 
19 211.3 kilómetros.106 

Sin embargo, el aumento del 4.1% de 
1971 a 1980 en la extensión de las vías 
no ha sido suficiente para conservar la 
extensión disponible en 1971. Entre los 
efectos que provoca la insuficiencia de la 
infraestructura y equipo ferroviario des­
tacan el aumento del número de vehícu­
los pesados, de la carga que transportan 
y del número de ejes con que transitan 
en el sistema carretero, así como el cre­
cimiento de la d~m.anda de equipo de 
carga y descarga adecuado.~01 

Al tendido y mantenimiento de vías 
y rieles para el ferrocarril, se agrega la 
necesidad de adecuar y modernizar todas 
las instalaciones existentes y la construc­
ción de patios en las diversas terminales 
y en los parques industriales, 108 puertos y 
fronteras, así como la adquisición de 
equipo de carga y descarga.109 

En cuanto a la infraestructura del 
transporte aéreo, el número de aeropuer­
tos nacionales aumentó de 10 en 1971 
a 21 en 1980 (2.1 veces), mientras que 
los aeropuertos internacionales pasaron 
de 25 a 30 eh los mismos años, es decir, 
un aumento del16.7%. En 1979 las prin-

:1.06 Véanse los cuadros 60 y 61 del anexo es­
tadístico. 

101 lEPES, Sintesis de las reuniones . .. , p. 
283 y 301. 

:~.os Ibid., p.311. 
109 Ibid., p.301. 

cipales entidades según el número de 
aeropuertos nacionales fueron: Veracruz 
con cuatro; Quintana Roo, Michoacán y 
Baja California Sur con tres cada una. 
Según el número de aeropuertos interna­
cionales, destacan las siguientes: Tamau­
lipas con cuatro; Sonora, Quintana Roo 
y Coahuila con tres cada una. Por el 
número de aeródromos, destacan las si­
guientes en,tidades: Chiapas con 140; Dis­
trito Federal con 106; Veracruz con 93; 
Oaxaca con 89, y Jalisco con 61.110 

El aumento de la infraestructura aero­
portuaria en la década pasada es conse­
cuencia de la incorporación definitiva de 
este modo de transporte a la actividad 
econom1ca. Sin embargo, su dinámica 
ha sido acompañada por algunos desequi­
librios. La saturación y lú:n,;ites en la fun­
cionalidad de las instalaciones aeropor­
tuarias de la red troncal, la carencia de 
infraestructura en los poblados donde 
operan las líneas alimentadoras y tegio­
nales, y la coordinación en el trazo de 
las rutas entre este último nivel y la ac­
tividad de las líneas troncales son algunos 
de los desequilibrios más significativos.111 

El número de puertos de transporte 
marítimo creció en un 3.7% de 1971 a 
1980, la longitud de muelle aumentó en 
un 11.3% y la capacidad de bodegas en 

11o Véanse los cuadros 62 y 63 del anexo 
estadístico y las cifras de la Dirección General 
de Aeronáutica Civil que acompafían la po· 
nencia: "Transporte aéreo mexícano, cifras y 
realidades", anexo al cuaderno: Reunión pre­
paratoria de consulta popular. Transporte aé­
reo, 26 de febrero de 1982, s.p. y SPP Manual 
de estadlsticas bdsicas del sector comunicaciones 
')1 transportes y el 49 Informe de Gobierno 
que, sin coincidir, amplían las observaciones 
presentadas sobre el crecimiento de la infra­
estructura aeroportuaria. 

111 íEPES, Reunión prepm·atoria. • . Transpor­
te aéreo, pp. 158-162. 
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0.4%;. se pasó de 42 . puertos en 1971 a 
84 en 1980, de 22.8 a 43.3 kilómetros en 
la longitud de . los muelles y .de 246.9 a 
328.8 metroS' ·cuadrados' de bode~s. En 
-1978, según estimaciones de la S:!?P, e~~ 
tían 25- puertos de altura y 110 de cabo­
taje, de los cuáles. 108 se dedi~an a 
la actividad: pesquera, . 79 a la turística; 
46 al tráfi_co. comercial; 23 al militar y 20 
al industrial .. (dar~ está que combinando 
las diversas actividades y no . considerán­
dolas romo exclusivas). ~gún la ubica­
ción geográfica, para ese mismo año 144 
eran de tránsito.:..marítimo, 34 de flu~al 
y 35 puertos interiores.112 · · 

En cuanto a la construcci6n de obras 
portuarias, por litoral, entidad y ~rto 
en 1978 y 1979, cabe señ~ lo siguien• 
te:· las obras de atraque en metros linea­
les aumentaron en 1.7%, las áreas de 
tierra. construidas en metros cuadrados 
pasaron de 1652 645 metros cuadrados a 
890 43().86, y las obras exterior:es crecie­
ron en pn 11.62"~pQr ciento.118 

Quizá la inftáesttuctiita portuaria :pe~­
mita ilustrar con mayor claridad el grado 
de dependencia que existe· elitre las di· 
versas formas adquiridas por los modos 
de ~porte y lás características físicas 
de la detilanda que deben resolver. 

B1 papel qae desempeñait los puertos 
es el de concentrar o distribuir diversos 
tipóS de mercandas 11actUando tomo pi­
vote desde donde se integran sistemas 
regiom,ales. de distribución." •114 De ahí la 
estrecha vinc,ulaclón que debe existir con 
el · transpoite por cartete~ y por ferro-

1~ V-éase el ·CI:lad'ro 64 del anexa ·estadístico. 
(lilldllte ~pa,ncia con la estadística men• 
ci«$ada de .i!PP y can las que refiere el cuarto 
miorml;l de gobierno.) 

na Véase el cuadro 65 del anexo estadístico. 
114 l!EP~. Slntesis de las reuniónes . .. , p. 122; 

vías, y .particularmente entre el volumen 
de.· carga y el equipo de maniobra, pues 
las . fallas que presenta en la coordinación 
de la operación repercuten, como ha su­
cedido; en el reducido empleo de la ca-
pacidad . real instalada. 116 · 

La participación del Estado en la acti­
vidad del transporte se ha presentado de 
manera destacada en los siguientes· aspec­
tos: la administración, dirección y con­
tro~ fomento y subsidio, control . de . la 
competencia y establecimiento de tarifas, 
apoyo a la producción de insumos y equi­
pos, y creación de infraestructura. 

Se ha sobreentendido que el Estado es 
el encargado de coordinar, orientar, regu­
lar y establecer las líneas estratégicas · bá­
sicas y complementarias del transporte 
multunodal; sin embargo, la elaboración 
y aplicación Q.e los lineamientos de tales 
directrices han sido debidas, más que a 
e~ta acción concertada del Estado, a. las 
r~spuestas un tanto espontáneas 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 difícil evaluar el al~ance de la par-

11s "Tres condiciones básicas debe ofte.cer 
una terminal maii~ma: eficiencia, seguridad 
y c:ósto ildecuadó. Para lograr que estas tres 
condiciones se optimicen,· es necesarici conocer 
el flujo y tipo de ouga que pas¡trá por el 
puerto, que la infraestructura y equipamiento 
de lit ·termiñal sean acordes a este tráfico y 
que ll1 personal que en todos los niveles ope­
ran las i~talaciones estér,. debidamente capa-
citados. · · · 

"El promedio de la estadía de la carga en el 
puerta es de 'SUI)la importancia: por· lo que 
es indispensable reglamentar estrictamente el 
uso de los almacenes y patios. Es necesario 
recalcar que la eficiencia de los servicios par.: 
tuarios, quedan invalidados al presentarse el 
fenómeno de congestionamiento" (ibid.). 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



ticipación 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 intervención son hasta 
cierto punto relativos y . condicionados 
por una serie de supuestos que en tea• 
lidad no operan. Dentro de los criterios 
normativos y los que se han empleado 
prácticamente para conducir la actividad 
del transporte, tienen relevancia las si· 
guientes cuestiones. 

En la regulación y programaaon de 
los servicios de transporte se ha puesto 
de· manifiesto la incongruencia de las 
políticas que tenderían a vincular la ope· 
ración de los diversos modos con los sec· 
tares de la actividad econ6mica. Ello se 
aprecia en la falta de relación que existe 
entre las necesidades del transporte con 
el crecimiento de los distintos sectores de 
la economía y en la a~cia de una con­
sideración sobre el comportamiento fu· 
turo de la demanda.118 

Sobre esta base, muy recientemente se 
han iniciado algunos esfuerzos que inclu· 
yen la necesidad de planear integralmente 
la prestación de los servicios de transpor· 
te. Quizá entre las principales deficien­
cias se encuentra la falta de atención de 
parte del Estado en 'SU conducción del 
transporte hacia los aspectos de financia­
miento y autosuficiencia. Al respecto, se 
han señalado los siguientes rasgos: la 
falta de subsidios directos de operación y 
construcción de los divet$os tipos de ve· 
hi:culos de transporte; la necesidad de 
mecanismos de financiamiento adecuados 
para apoyar la expansión de flotas y con­
cesiones en las terminales de transporte 

118 lEPES, Reuni6n pofJular ••• , ponencia 1, 
s.p. 

nacional; el fomento de la invet$iÓn na· 
cional para crear nuevas empresas y for­
talecer las ya existentes; . sobre todo .a 
nivel regional, la incorporación· de la pla· 
neación del sistema: de transporte a los 
planes federales, estatales y municipales 
integrando los diversos tipos de servicio; 
la creación de estímulos fiscales adecua· 
dos considerando preferentemente las lí­
neas alimentadoras; la formulación de 
planes de desarrollo del transporte y su 
vinculación con los formulados para las 
distintas ·áreas de actividad, y el empleo 
del transporte como factor de integración 
de zonas marginada$ a los principales 
centros de producción.117 

En cuanto a la planeación que requie· 
re una actividad de la significación so­
cial y económica como el transporte, se 
ha resaltado la urgencia de incorporar 
el crecimiento de la infraestructura y 
equipos, estableciendo las diversas metas 
por alcanzar, así como los plazos y re­
cursos que se deben destinar a este fin. 
Y también la importancia que tendría 
crear una institución especializada que 
atienda todos los modos de transporte, 
tanto en la construcción y mantenimiento 
de los recursos necesarios para su funcio­
namiento, como en la regulación y opera· 
ción, coordinando las diversas autoridades 
federales con las estatales y municipales 
para resolver las dificultades que aca· 
rrea la dispersión de las oficinas y cen· 
tros que deciden sobre la demanda de 
transporte y la manera de solventarla.118 

El carácter fuertemente vulnerable del 
transporté multimodal muestra la influen­
cia que criterios. exclusivamente coyuntu· 

11T Ibid., s.p. 
118 lEPES, Slntesi1 de ltrs reunione1 ••• , en el 

capítulo titulado: "Reunión popular de segni· 
miento para la planeación", s.p. 
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rales .· hán tei:üdo en su evolución,-- a pe- aplicadas- han repercittido en el descuido 
sar de la vigencia de múltiples· :plahes ·y de problemas. estructurales. y en la ausen-
programas. . La ·atención · prioritaria que cia ·de una verdadera ·estrategia de media-
se . ~ otorgadó ,a. -las· sitiiadones de emei:• no y largo plazo.119 

gencia y · 'la estrechez de horizontes de< . • · <. ·us Ibid.; (véase ah{ mismo la ponencia de 
Ufi gran número de medidas y accionei · .. . JQ!ié 1. Gómez, p. 2) • -

... ~. · ... 

48 
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CAPÍTULO m 

iNSTITUTO DE INVESTtGACIONES 
SOCIAlES 

BIBLIOTECA 

PERSPECTIVAS 

En este capítulo se presentan algunos 
elementos de juicio que permiten orientar 
las acciones de corto y mediano plazo 
del transporte en México. Para plantear 
lo que es más conveniente ·desarrollar, 
se consideran tanto los ohjetivos que per­
miten proponer el trazo de una estrategia 
adecuada como los horizontes que pro­
yecta el crecimiento histórico del trans­
porte. De este modo, es posible jerarqui­
zar los problemas. y necesidades que pre­
senta, así como señalar los aspectos que 
tienen importancia real y llevar esta pro­
yección 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 ingre­
sos y gastos. Conforme a éstos se anali­
zan los objetivos planteados por parte de 
diversas instituciones gubernativas y los 
objetivos que deben corresponder al cre­
cimiento de la actividad productiva del 
país, todo ello con el fin de trazar las. 
líneas 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 d'r. 
su funcionamiento y de las orientaciones 
a . futúro de su crecimient.~ ·.que. permit~ 
resumir finalmente las cÚes:tiones más de­
finitivas hacia las cuales hay. que orienta~ 
las acciones de cor~o y nwcliano plazo. . : 

Los problemas y perspectivas que seña­
lan ·cada uno de los modos de transporte, 
subordinan su impórtancia a la del fun· 
ciohamiento conjunto del transporte, ·es 
decir, las características que hacen de la 
demanda del transporte una necesidad 
social s.on resueltas a través. de la . movi­
lidad que proporcionan estos modos con­
juntamente; por ello, el trazo de alterna" 
tivas parciales sólo contribuye a agudizar 
las deficiencias en tanto no sean articu­
ladas en tomo 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 objetivos propuestos y seguir después los 
los sectores más dinámicos e importantes, medios de acción que se plantean en fun-
se intenta presentar las generalidades que dón de aquéllos. A esta afirmación se 
permitan establecer una política que ar- .: "' _ aúna el hecho de que la información dis­
ticule los diferentes problemas y que es~~~.-~· · -·- 'pc)nible y el avance de la programación 
blezca los medios necesarios para re~;olvér~ ·-. 'oficial incluyen en el Plan Básico de Go­
la con uná ·orientación más definirl:v~:-~Y ;).(bierno 1982-1988 los objetivos generales, 
global. · :·!::~:- -:: .. :. x· que sólo se encuentra disponible algún 

Los 1 t r · t ~~\-\-·:_1(;·:;~ácercamiento informal a los objetivos y 
e emen os que o garuzan. _e~ e ca- did d l' · , · · d 

'tul· 1 · · · tes · · .. ·' · ,: · · : 'me as. e po 1t1ca econom1ca que m u-pl o son . os -sigWen · - · -· ... · 
· "' - . , . . ye tanto los objetivos específicos como el 

l. Objetivos para el desarroUo ~~- tfans~ ' 'detalle de los medios necesarios para con-
porte en México planteados ·· par -di·· seguirlos y controlar su puesta en práctica. 
versas instituciQ.~es oficiales. 

2. Objetivos que debe cumplir ·el trans­
porte para corresponder a las exigen­
cias- del ·desarrollo soc4U y económico 
del país. . . 

3. Las necesidades y- problem~ actuales. 
4. Las orientaciones alternativas. 

En virtud de lá impor~cia del ·ttans~ 
porte para el funcionamiento de la eco­
nomía, las diferencias en la orientación 
de su política de desarroUo pueden acer­
carse en mayor o menor medida al cum­
plinliento de los objetivos de desarrollo 
nacional. Por ello, la· rohesión territorial 
que el transporte propicia dtbe ser apro­
vechada para crear alternativas que no 
sólo sean un medio más de. integración 
y subordinación econónüca, . sino que con­
tribuyan a, garantizar la soberan.ía del 
paíS y a superar los niveles del bienestar 
social. 

Los objetivos que se han asignado a la 
política económica orientada a resolver 
los problemas y el trazo económico del 
desarrollo del transporte pueden dividirse 
en objetivos ge corto _y mediano plazo 
y objetivos de largo plazo. 

Los objetivos de largo plaio tienen dos 
niveles: el que p1antea la tcimagen ideal" 
de lo que debe ser el transporte y el que 
evalúa la nposibilidad real''.· De ambos 
se· construye una imagen objetiva, que 
según las · fuentes oficiales consultadas 
consiste en: 'CCumplir con los requeri­
mientos de -vías de comunicación suficien­
tes y de un sistema de -transporte .i,nte­
grado y eficaz acorde con el desarrollo 
económico del país", pues ccu,s cambios 
cualitativos que busca el desarrollo eco­
nómico y social requería de vías de co­
municación suficientes y de un sistema 
de transporte integrado y eEicaz." 110 

Las exigencias que plántea: en la ac­
tuá'lidad el transporte ptreden.s~-!_nali- Para alcanzar_ estos objetivos, d~ben 
zadas según. los objetivos que se preten.: - --- --propon~_rse también otros de tnediailo y 
den alcanzar, o bien según los medic>s corto pla'zo. En ellos se apoyan la estra­
pata volverlO$ realidad. En uno y otro 
caso, la poHtica ea;n6mica del transpóne 
expresa los lineamientos principales. 

Bl -~ál$is de la política económica so­
bre el transpotte debe oomenzar por los 

50 

· _no IEPJ!S, Reunidn preparatoria •• • ,d.ocúmento 
titulado: "Plan Bás.iCQ de Gobierno, 1962-1988", 
Puebla, 12 de marzo de 1982, p. I, y en: mPES; 

Reunidn preparatoria dé consulta popular. 
Transporte ferroviario. Principales caracterlsti­
éas, México, márm de i982, p. l. 
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gia y los objetivos a largo plazo; es de­
cir, se constituyen en condición para .. la 
realización de estos últimos. 

Los objetivos · de corto y mediano 
plazo están orientados por criterios cuanti­
tativos, lo cual es muy importante pues 
implica que desde un principio se está 
desarticulando la política propuesta; el 
criteri<;~ 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 características 
que ha observado la oferta, optimizando 
el uso del equipo, instalaciones e infraes­
tructura, que atienda con eficacia las 
tareas de organización y admÍ1ústración 
contemplando la coordinación entre los 
sectores público y privado, y que mejore 
las condiciones de operación y funciona­
miento y que mantenga la generación de 
empleo productivo. Todo lo cual se puede 
comprobar en el siguiente resumen sobre 
políticas 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 urequiere 
de utilizar la programación como instru­
mento fundamental en , el establecimiento 
de metas y en la definición de caminos 
a seguir para alcanzarlos". Obsérvese el 
papel que se otorga a la programación 
como instrumento para la definición de 
fines y ácciones para su obtención; aunque 
no se analiza, esto es muy significativo 
porque sobre la base de las necesidades 
de transporte de personas y mercancías, 
los objetivos mediatos se reconocen para­
lelamente como medios que contribuyan 
al ccfin de fortalecer la capacidad del 
Estado para regular el funcionamiento y 
desarrollo arm6nimo de los servicios", 

ocasionando un desfase y confusión en· 
tre objetivos y medios.m 

,,, 

Las principales metas a las que· se ade­
cua la política 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
neración de empleo productivo y justa­
mente remunerado que satisfaga las 
necesidades de alime_ntación, educación,. 
salud y vivienda del trabajador; ampliar­
la conservación de acciones con los sec­
tores social y privado y fortalecer el pro­
ceso de participación popular en el desa­
rrollo del subsector; realizar compras en 
común de partes automotrices para con­
servar el acervo de equipo de tracción, 
y desarrollar tecnologías para mejorar la 
seguridad, · la operación y la comodidad 
de los servicios.122 

Transporte ferrovia~io. Para eSte modo 
de tr~sporte solamente se plantean . al­
gunos requerimientos y tareas debido a 
que aún no se cuenta· con los planes y 
programas sexenales; de !llanera J:"esumida 
se presentan como sigue: 

El sistema requerirá ·de . nuevas rutas di­
rectas y dobles vías, modernizar el trazado 
y las pendientes de las vías férreas, reha­
bilitar la infraestructura, contar con· mayó­
res y mejores patios y laderos y aumentar 
el acervo de equipo de tracción. También 
deberán atenderse con eficiencia las tareas 
de reparación y mantenimiento del equipo 
y la operación del sistema. 123 

121 lEPES, Reunión. preparatoria ... , cápltulo 
"Objetivos y Metas del Sector", Puebla, 12 de 
marzo de 1982, s.p. · . 

1'22 !bid., capítulo titui:i.do: · "Plan Básico 
1982-1988 y plataforma electoral';, Puebla, 12 
de n1arzo de 1982, hojas 1 y 2 s.n. 

111a ~ES, Reunión de consulta popular •. 
Transporte ferroviario. Ptincipales caracteris-
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Transporte marítimo. Los objetivos que 
se han establecido hasta la fecha para 
este modo de. transporte están jerarqui­
zados según tres criterios: e.l de ~a dis­
ponibilidad de servicios, el de la eficiencia 
y el de la Qrg~~ción." Par~ el p~er 
criterio se plant.~:' aJ.UD.entar la capacidad 
y aprovechamiento del sistem~ marítimo 
portuario en condiciones que permitan sa· 
tisfacer las necesidad~s del transporte de 
personas y mercancías; alentar el creci­
miento de la marina mercante nacional 
para ·mejorar su posición competitiva en 
el ámbito· internacional, así como elevar 
la:·· calidad· .:de1.los servicios de cabotaje, 
itn.pulsar;"el · 4~arroll~ de la actividad pes­
quera y -~i.sti.Ca.:y aUhlentar la segUridad 
en·: el ttinsíto .de las embarcaciones; apo· 

~ ya~· ·el cÍesatróilo -de . los puertos indus­
triales, así como el de la industria navál. 
Para -el segundo criterio, eficiencia:, se 
propone: mejorar las condiciones de ope­
Tación y funcionamiento del sistema . ma­
TÍtúno portuario e incrementar la .tJtillz~­
-ción . de la capacidad instalada; alcanzar 
una ágil coordinación de la operación 
~rítima con el transporte terrestre y dis­
p~er de la infraestructura necesaria para 
la transferencia adecuada; lograr el má­
-ximo aprovechamiento de la infraestruc-
1:ura y el movimiento expedito de pasaje 
y carga, y mejorar la coordinación de 
las empresas de servicios portuarios con 
tf transporte terrestre. En cuanto a la or­
ganización, se plantea: mejorar .la orga­
nización y operación de lQS puertos de 
tal manera que permitan reducir los cos­
tos de la transportación marítima a los 
usuarios nacionales; promover y desarro­
llar la coordinación. entre los sectores pri· 

ticas, Méxii:o, marzo de 1982, capitulo titula­
·do: "Plan Básico' y plataforma electoral", hoja 
2, s.n. · 
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vado y oficial, consolidando la estructura 
de administración de los puertOS.124 

Transporte aéreo. Para este modo de 
transporte se plantean tres niveles en la 
descripción de objetivos y políticas: el de 
la aviación civil, el del transporte aéreo 
nacional y el del transporte internacional: 

La aviación civil tiene como objetivo desa­
rrollar un sistema de transportación aérea 
seguro, ordenado, efi~te, . sufi~iente y 
económico para comumcar mtermrmente 
al país y permitir sus ligas con el resto del 
mundo. 

Su prioridad se finca en el tr~sporte 
aéreo nacional, qirigido . a comumcar l~s 
pequeñas comunidades y las zonas margt­
nadas y f o de difícil acceso, aumentar la 
comunicación regional mediante servicios 
secundarios y alimentadores y continuar el 
ritmo de desarrollo _de la comunicación 

. aérea troncal a todas las localidades de 
mayor 'impor,tancia1del país. 

Se ubica el transporte aéreo internacio­
nal cuyo objetivo es satisfacer. en for~ 
eficiente la demanda por el mtercamb1o 
indispensable. de personas, bienes y servi­
cios que exige la interdependencia mundial 
de las naciones. 125 

En el distinto alcance de los objetivos 
se aprecian tá.D.to los resultados de polí­
ticas anterior como la nueva visión que 
se tiene de su dinámica. Es cierto que las 
características del ordenamiento del trans­
porte multim.odal han variado, se han su­
perado algunos graves problemas, otros 
persisten y han aparecido muchos que no 
se habían contemplado, pero la articula­
ci6n, flexibilidad y complementariedad en-

124 lEPES, Memoria. Gira Prioridades Nacio• 
nales. Sistema Portuario 'Y desarrollo nacional, 
México, enero 1982, p. 12 y 13. Véase tam­
bi~: lEPES, Documento de apoyo para la reu­
nidn de consulta popular sobre la planeacidn 
det transporte marltimo 'Y el desarrollo por­
tuario, Veracruz, li de enero de 1982, p. 11, 
12 y 13. 

12p IEPES, Slntesis de las reuniones ... , p. 6 
y siguientes. 
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tre los diversos componentes del sistema 
sigue siendo wi requisito · indispensable 
para su desarrolló, para la renovación, 
ampliación y modernización de los recur­
sos para la prestación del servicio; la 
optimización en los aspectos funcionales 
y operativos y la introducción de criterios 
racionales para normar su conducción re­
presentan, con todo y las limitaciones que 
tiene una orientación estrictamente cuan­
titativa del desarrollo del transporte, los 
instrumentos disponibles para impulsar la 
realización de los cometidos sociales y 
económicos que le dan sentido. 

Al comentar los objetivos mencionados, 
es necesario señalar que para llevarlos a 
la práctica requieren además de los ins­
trumentos con que se orienta la política 
del transporte de satisfacer ciertos requi­
sitos previos. La configu.ración del trans­
porte como sistema puede identificarse 
con la imagen mediata que orienta los 
objetivos de la política del transporte y 
a la vez con el antecedente indispensable 
para su consecución definitiva. · 

A partir de esta exigencia, cabe men­
cionar otros requisitos que pueden dotar 
de realidad a las orientaciones de la po­
lítica referida, como son: el desempeño 
adecuado de la función económica que 
explica la participación del Estado en las 
actividades económicas y en el transpor­
te; el reconocimiento d~ la actividad del 
transporte como extensión del aparato 
productivo; la prioridad ~el ''sistema" 
sobre cualquier modo o componente del 
transporte, y la consideración por parte 
del diseño del plan del transporte de la . 
creación . o adecuación de las instituciones 
que lo pondrán en ntatcha. Desde luego, 
existen muchos otros requisitos previos, 
sin embargo son éstos los que aquí se 
considetan porque reflejan claramente las 

circunstancias actuales_ que se presentan 
como características del transporte y como 
.obstáculos para su comportamiento futuro. 

Para lograr del transporte un sistema 
que comprenda de manera racional los di­
versos modos, el requisito· más próximo 
es que se venza la dependencia hacia el 
transporte carretero. Ello requiere que 
el Estado cumpla un papel económico y 
político de primer orden, pues en la actua­
lidad es la única entidad capaz de em­
plear y movilizar las, fuerzas productivas 
necesarias para modificar la proporción 
en el uso de los diversos modos de trans· 
porte. De ahí que sólo una política 
impulsada por el Estado de manera opor­
tuna, eficaz y adecuada pueda transfor­
mar progresivamente las condiciones que 
limitan la versatiliqad del transporte. 

No se mencionan aquí las exigenciás 
que deben cumplirse para qiie en nuestro 
país el Estado desempeñe su función eco­
nómica de manera articulada. Se presu­
pone que aun con el grado parcial de 
integración. y modernización de las insti­
tuciones, el Estado cumple una función 
económica suficientemente amplia corno 
para asumir las tareas planteadas. Aun­
que desde luego las características de su 
forma de incidir en los procesos sociales 
y económicos determinen que o bien se 
utilice su capacidad para trascender cier­
tas limitaciones del subdesarrollo o bien 
tienda a acentuarlas todavía más. 

Como resultado del proceso que ha con­
quistado nuestro territorio para la activi­
dad económica Y. la reproducción social, 
de la naturaleza específiCa de las relacio­
nes entre transporte y desarrollo, del pre­
dominio en el enlace y cómunicación de 
determinadas regiones y de la poca com­
plementariedad con las otras vías y mo­
dos de transporte, especialmente el ferro-
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carrllero, se ha ocasionado una fuerte 
dependencia haQa. el transporte por carre­
teras para movilizar personas y mercan­
cías. Poner fin a esta dependencia es un 
requisito indispensable para que el trans­
porte esté en posibilidad de cumplir su 
función. 

Para ello, es necesario que la. contri­
bución del transporte al desarrollo sea 
subordinada a las prioridades de la acti­
vidad económica y del aparato produc-' 
tivo en especial. Incluso para que el trans­
porte carretero cumpla de manera más 
eficaz ·el papel que le corresponde según 
sus atributos, es ineludible el impulso a 
otros modos alternativos. Acabar con la 
dependencia que la producción tiene de 
este recurso para asistir al mercado exige 
nuevamente de la participación del Esta­
do en la coordinación de la producción 
y distribución. 

El aparato productivo y la organización 
social son, por otro lado, factores deter­
minantes del transporte y sus caracterís­
ticas. El abasto de insumos de equipo y 
la construcción de infraestructura, así 
como la inversión de capitales, represen­
tan parte de su contribución a la pres­
tación de este servicio. El papel de estas 
determinantes es, por supuesto, mucho 
más amplio, pero incluso considerados en 
los términos descritos aportan la sufi­
ciencia básica del transporte. 

De lo anterior se deducen dos momen­
tos de la política económica del desarrollo 
del transporte que aparecen también como 
condiciones previas a su implementación: 
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 
transporte. 
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Considerado como extensión del pro­
ceso productivo, donde el servicio que 
presta es consumido en el momento mis­
mo de su producción, el transporte es 
partícipe de las exigencias del aparato 
productivo y proyecta su actividad en 
dos niveles: en el campo de las condi­
ciones necesarias para la producción y en 
el de las que se presentan a la realiza­
ción 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
pación en el primero. 

Estas circunstancias dificultan el tra­
zo correcto de una política de desarrollo 
de transporte porque resulta difícil resu­
mir sus determinantes e incidir a la vez 
sobre ellos para potenciar la función que 
en este aspecto , particular cumple, en el 
sentido de acelerar la rotación del capital 
contenido en las mercancías. El segundo 
momento de la política al que antes se 
aludía requiere para su implementación 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 
económicas, que puede resumirse en las 
características de la respuesta que da a 
la demanda. El propio proceso de diver­
sificación de ésta ha sido el principal es­
timulo a la configuración del transporte. 
De ahí que para actuar sobre las condi­
ciones actuales del transporte sea nece­
sario reconstituir la parte que lo vincula 
. con la demanda, esto es, reorientar los 
medios con que satisface la necesidad de 
movilidad respecto a su definición actual. 
tual. 

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

Este ordenamiento, que empezó a deli­
nearse hacia 1925, se ha mantenido por 
la gran influencia que en las pautas de la 
introducción y sustitución de los distintos 
modos de transporte ha tenido la ausen­
cia de una consideración del impacto fu­
turo de tales cambios. La espontaneidad 
en tal configuración no quiere decir ar­
bitrariedad; es evidente que responde a 
determinadas leyes del comportamiento 
económico y que la necesidad impulsó 
la actividad del transporte hacia fines que 
incluso el razonamiento organizado dis­
taba mucho de poder conducir. Pero creo 
que hoy CÜ:J. la situación .. ha variado, y 
aunque las posibilidades de elección son 
aún extremadamente limitadas, existen. 
Ello requiere de un amplio proyecto de 
políticas cuya condición fundamental sea 
procurar la autosuficiencia como base 
para definir las pri~ridades y necesida­
des que manifiestan en la· demanda las 
exigencias de los determinantes sociales 
y económicos del transporte. 

No está por demás ·reiterar que ·con­
tinuar apoyando la política de transporte 
sobre el modo carretero es construir so­
bre bases muy poco sólidas y correr el 
riesgo de detenerse en cualquier momento 
por la acumulación de los efectos negati­
vos que ha traído consigo la dependencia 
y asimilación del transporte a este modo. 

El análisis 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, ci bien 

el abasto de insumas y equipo y la cons­
trucción de .. infraestructura. 126 Además, 
existen recursos productivos -~ignificativos 
que no se emplean, y bien podrían con­
tribuir a acelerar una reestructuración ten­
diente a dar prioridad al sistema sobre 
algún 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 a~totransporte pero 
que no alcanza a satisfacer. La prioridad 
del sistema sobre el modo de transporte 
permite señalar un criterio básico en su 
planeación, en la construcción de una po­
lítica 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 planeación y ·política 
económica. de desarrollo del transporte, el 
diseño del plan del transporte debe con­
siderar las condiciones institucionales y 
políticas de las que dependerán las posi­
bilidades de su realización, además de la 
compleja realidad que procura conducir. 
Esto es importante púes por más argu­
mentos y evidencias que señalen la posi­
bilidad técnica y la viabilidad económica 
de llevar adelante un proyecto tendiente 
a reordenar la estructura acttial del trans­
porte y a edificar pr~gresivamente un 
sistema, si el proyecto no se acompaña 
de la ·creación o adecuación de las ins­
tituciones que lo pondrán en marcha, no 
será algo más que un ejercido. 

126 Véanse los. índices de eslabonamiento del 
transporte con la actividad productiva y la 
diversificación de las industrias proveedoras del 
transporte, en el capítulo anterior. 
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De igual modo, si no se -tonsidera la 
formación del·· personal que. · conduciría 
este proyecto y no se estimula la adqui­
sición de una visión clara de las priori­
dades y objetivos de los pro.cesos sociales 
y económicos que permitan realizar el 
plan, difícilmente se conseguiría volverlo 
realidad. 1-fay que tener presente que la 
política de desarrollo del transporte, o 
cualquier otra, tiene la mayor garantía 
de su observación en cuanto mayor sea 
el apoyo social que la sustente. 

Destaca también el papel del usuario 
en el éxito del plan, la partiCipación de 
otros sectores para ·conservar la prioridad 
del desarrollo nacional sobre los intereses 
particulares de grupos o individuos y las 
posibilidades de acentuar el burocratismo; 
estos últimos factores deben ser contro· 
lados en lo posible. 

El establecimiento de políticas 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 racionalniente 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 ptle$ta en marcha y el g!."a· 
do del cwnplimiento de los objetivos. res­
ptctQ- a la imagen mediata, son tareas 

que implican transformaciones en . el or­
denamiento y estructuración del transpor­
te como sistema, función que sólo el Es­
tado puede asumir. 

El manejo del futuro que se exige por 
parte del Estado supone siempre una je­
rarquía de ~alotes implícita en 1a rela­
ción fines y medios, que con facilidad 
distanciarían las prioridades sociales del 
.proyecto y los resultados. En las posibi­
lidades que existen para modificar el éUt· 
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lió de los acontecimientos, algunos aspec­
tos quedan · fuera de control; por ello, 
conviene atender primero las circunstan­
cias tal cual son y diferenciarlas de cómo 
sería deseable que fuesen, para impulsar 
así lo mejor que sea posible alcanzar en 
el afán de resolver problemas de difícil 
solución. 

A continuación se mencionan algunos 
de los objetivos que debe cumplir el trans· 
porte para corresponder a las exigencias 
del desarrollo social y económico del país. 
Los objetivos que orientan la política 
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 cohesión social y económica. Ello 
requiere considerar la necesidad de movi­
lidad que le da origen e implementar los 
medios suficientes para adecuar su satis­
facción a los reécirsos disponibles real. y 
potencialmente. 

Sobte la haSe de las exigencias previas 
a la ünpiementadón de medidas políticas 
tendientes a lograr los objetivos oficiales, 
se enumeran algúnas necesidades subya­
eefites y se comenta su prioridad social 
y económica p~ el diseño del plan de 
desarrollo del transporte. 

El marco que puede inscribir ·el con­
junto de necesidades, su papel como de­
terminatttes y las funciones con que 
corresponde al transporte tienen un ca­
rácter histótiéo y estructw:al definido por 
el desarrollo material de la sociedad. 
A través de la demanda que resume el 

· con junto 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 
funcioriílmiento. 
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' 1 

El grado de eficacia· con el c¡Ue . resuel­
ve el transporte su papel social depende, 
además de su · propio ordenamieJ:ito, . de 
las características que condicionan ·su exis­
tencia. Por ello, no pueden dejar de con­
templarse sus objetivos específicos en el 
contexto que une sus determinentes y sus 
funciones, además de que en rigor no 
hay otra forma de intentar una definición 
de su futuro, ni de realizar un análisis 
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 México sintetizan, en con­
secuencia, el cumplimiento cabal ·de sus 
funciones sociales y económicas. Pero ade­
más expresa el wado de consistencia y el 
sentido más trascende!J,te que se propone 
a cualquier proyecto de desarrollo, es de­
cir, su orientación política y social. De 
acuerdo con las afirmaciones menciona­
das, pueden destacarse los siguientes fi­
nes que debe cumplir el transporte para 
orientar su política, de desarrollo: 

1) Estimular la actividad económica, 
en particular la correspondencia entre 
producción y consumo. 

2) Reconstituir las éaracteJ:Ísticas. de la 
demanda del transporte . en función· del 
estímulo en el uso de modos alternativos. 

3) Racionalizar la. contribución del 
transporte en la distribución de los pro­
ductos elaborados. 

4) Adecuar la prestación del servicio 
a las exigencias de integración territorial 
y a la comunicación entre. grupos hu­
manos. 

5) Proyectar la capacidad del trans­
porte·· en la conformación de los espacios 

urbanos y en la localización de las acti· 
vidades humanas. 

6) ·orientar la función iiitegradora 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 colonización e integra· 
ción de los recursos naturales disponibles 
en regiones distantes o· aisladas. 

En los ·objetivo~ anteriores hay .. uno que 
es necesario detallar en especial: el que 
plantea la exigencia básica de dotar al 
transporte, además de la capacidad, sufi­
ciencia y oportunidad en la prestación del 
servicio, de elementos que récónstituyan 
su fuerza estructurante actual. En virtud 
de que e~te objetivo ·se presenta como 
la condición última pára dotar de reali­
dad a los anteriores, merece ser conside­
rado en especial. Así, los objetivos que 
debe resolver el tr;tnsporte para satisfacer 
cabalmente sus propósitos sociales y eco­
nómico~ mencionados se5n, entre· otros, los 
siguientes: · 

1) Coruitfúir un sistema 'de transpor­
te que articule ordenadamente sus diver­
sos componentes. 

2) Racionalizar la contribución de los 
distintos modos de transporte en la satis­
facción 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, marítimo 
y aéreo. 

4) Eliminar la dependencia de la de­
manda hacia el transporte carretero. 
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5) Implementar la utilización de me­
dios alternativos al carretero en razón de 
las caracterís~cas que pueden reagrupar 
la inuy diversificada exigencia del tran~­
porte. 

6) Desarrollar las instituciones adec~a­
d~ para la conducción, administración, 
control, dirección y planeamiento del sis­
tema de transporte. 

7) Crear los . recursos e instrumentos 
de política económica necesarios al pro­
pósito de regular la actividad del siste­
ma de transporte en las distintas, fases de 
su construcción y de evaluar continua­
mente la adecuación entre el proyecto y 
sus resultados y entre la intención y los 
efectos. 

8) Copsiderar la factibilidad de utili­
zar los ·recursos existentes tanto en el 
plano op~ativo e institucional como en 
el directamente vinculado· c<,>n la presta­
ción del servicio. 

En la elaboración de un plan para . el 
desarrollo del transporte, la definición de 
los objetivos económicos 'y sociales de 
desarrollo constituye una pri.nlera apro­
ximación a las prioridades y criterios de 
aprovechatt:!.iento de esta actividad. Sobre 
ello se prepara un plan de acción que 
debe mostrar la coherel)cia de los obje­
tivos propuestos y someterlos a las posi­
bilidades . técnicas e · insttutti.tfitales, así 
como proponer una caléndarización de 
las acciones planteadas. Hasta el momen­
to en. que los objetivos no se transfonnan 
en realidad, constituyen meras aprox.ima­
ciones. hipotéticas (sobre la éalida,d ton­
. tenida en su cor~:~espondencia a la con­
secución de un fin último) y tienen por 
ello un carácter provisional que fio pue­
dt distinguir rígidamente e:ntre los me• 
dios y los fines, pues unos · y ·otros s.e 
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recomponen conforme avanza su imple­
mentación. Una vez cubiertos estos re­
quisitos, será necesario que las autorida­
des oficiales lo aprueben. 

Entre los elementos que deli...'lean el 
plan, destacan las· prioridades del desarro­
llo, la determinación y eliminación de 
cuellos de botella que obstaculizan la fun­
cionalidad, la determinación de los ritmos 
de crecimiento y la selección de las téc­
nicas e instrumentos que procuren la efi­
ciencia del sistema de transporte. 

Al proceso de diseño del plan .de desa­
rrollo del transporte se suman las carac­
terísticas que lo delimitan como parte 
específica de la divis.ión social del trabajo. 
El diseño del plan se ve correspondido, 
además, por los lineamientos que permi­
ten realizarlo.· El · control de la ejecución 
del plan es iniportante pues provee los 
recursos pata evaluar el alcance de su 
puesta. en práctica y los desajustes que 
eventualinente surgen en el control, es­
tímulo y coordinación que soportan la 
coherencia y consistencia del plan. 

Existen muchas formas de pfantear los 
requisitos que debe cumplir el manejo del 
futuro de una actividad; los elementos 
mencionados al respecto sirven para dar 
una idea del conjunto de aspectos que 
deben set considerados. Con independen­
cia de los criterios que se emplean en la 
elaboración . del plan del transporte en 
México, ést~ debe corresponder tanto al 
nivel de la organización economtca y 
social como a la política de desarrollo 
vigente . 

A continuación se presenta un resumen 
de los probletnas y soluciones que carac­
te~ las perspectivas del transpo~te en 
México. Según los resultados del análisis, 
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la evolución del transporte se orienta ha­
da una de las siguientes posibilidades: 

1) Bloqueo en la coordinación . del ser­
vicio y paralización de secto; ~ impor­
tantes de la distribución por f"lta de re­
cursos e inadecuado uso. 

2) Aumento en los recursos del trans­
porte sobre el mismo patrón desarticulado 
entre modos y con una satisfacción par­
cial de la demanda a través del aumento 
de la dependencia del transporte carretero. 

3) Satisfacción de la demanda median­
te la extensión del número e intensidad 
en el uso de los recursos, por la acción 
coordinada entre los diversos componen­
tes del transporte. 

Las posibilidades que se observan a 
mediano y· corto· plazo contribuyen de 
manera desigual a la configuración del 
sistema de transporte que se ha propuesto 
como condición para el ·cumplimiento ca­
bal de su función social. Las tres opcio­
nes tienden a acrecentar los problemas, 
puesto que resuelven de manera inmedia­
ta y sin una previsión de largo alcance 
las necesidades de movilidad. Sin em­
bargo, es evidente que la tercera de ellas 
es más conveniente. Las dos primeras 
acentúan las limitaciones . inherentes al 
transporte en México y, sobre todo redu­
cen el alcance que pudiera tener la polí­
tica económica para su desarrollo por 
requerir de continuas transformaciones en 
su trazo que vuelven inoperantes las de­
cisiones tomadas e ineficaces los cambios 
en su orientación por no poder adaptarse 
a las exigencias de la realidad en ausen­
cia de una comprensión articulada de los 
fenómenos que inciden en la conducción 
del objeto de su interés; 

La primera posibilidad expresa la con-

tinuación de las tendencias observadas, 
sobre todo a fines de los años setenta. 
La falta de continuidad en la prestación 
del servicio la caracteriza como una op· 
ción que traerá consigo grandes dificul­
tades y aumento en los costos de distri­
bución. En virtud de que la respuesta 
que otorga a la demanda suma a su es­
pontaneidad tradicional la acumulación 
de efectos. negativos de medidas tomadas 
desde hace varios años, se constituye en 
la perspectiva más inestable. 

La posibilidad de. aqmentar los recur­
sos para la prestación del servicio con­
serva prácticamente 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 satisfacción de 
la demanda, anticipando el bloqueo que 
en la primera opción debe· esperarse á que 
se haga evidente para resolverlo. 

Sin embargo, como señalé al principió 
del capítulo, para que el aumento cuan· 
titativo de los recursos del transporte ten­
ga un· efecto satisfactorio, se requiere del 
cumplimiento de varias exigencias previas 
o, al menos, de algunas de las más im· 
portantes, sin las cuales conduce· igual­
mente a paralizar potencia.lmente la dis­
tribución. 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 últimos 
treinta años, como erróneo. 

En la tercera posibilidad y en las dos 
anteriores la participación del Estado en 
la coordinación 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 servicio. Y aun asu­
miéndolo así, hay muchas posibilidades 
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de · que termine -en un proceso como el 
descrito para las anteriores. Tendría la 
ventaja de . que repr~ta la reguláción 
centralizada de sus operaciones y de que 
dispone de los inStrumentos necesarios 
para: aplicar una política de desarrollo 
conforme a algún lineamiento que dé 
continuidad al servicio. 

El desarrollo del transporte mexicano 
parece transitar por la segunda ·opción.127 

Por ello, es indispensable reorientar la 
política eco~ómica del transporte para 
evitar los desajust~s .Y. la satisfacción par· 
~ dé.· 'la dem~da, y para sostener pot 
un pedodo largo· las condiciones que per­
mitan superar, la. dependencia actual hacia 
el transporte por carretera y construir un 
sistema racionalmente articulado. · · 

Para· el diseño de la política económica 
del desarrollo del. transJ?orte, hay que re­
solver la problemática en su definición 
teórica e histórica, es decir, precisar da­
ramente los .límites de los factores que 
inciden en el cumplimiento de las fl_m. 
clones del transporte para tener un mar­
co suficiente.nlente amplio en el diagnós­
tico y pronóstico del objeto que pretende 
conducir tal política. En tste mismo sen­
tido, el análisis de las características es­
pecíficas del co.tttportamiento y esttuc• 

121 Pue11, sob1Je las pautas del comporta­
miento del transporte en los últimos ocho o 
diét años, se disefiah criterios que tienden a 
aumentar cuantitatiivamente los recursos para 
la prestación del servicio y se aplican algunos 
elemem,tiJs tendientés a normaliza,r y controlar 
esta activid¡¡d · .considerando anticipadamente las 
formas dé resolver el bloqueo eu la prestación 
del servicio. Cabe notar que uno de los apo· 
yos de la ·política que tiMde a hacer tra:nsitar 
por esta opción al transporte ha sido la ima­
geiil de expansión económica que creó .la ex­
plotación del petróleo en ·el sexenio pasado, y 
que en la actual crisis ya· no se puede man· 
te~et. 
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tura . del· transporte debe ser tomado en 
cuenta para que las .. bases sobre las que 
se construye la política reconozcan los 
ejes prioritarios que debe atender consi­
derando 1·anto los elementos generales 
como los problemas específicos. Pues para 
establecer medidas tendientes a orientar 
el rumbo del transporte hay que observar, 
además de los determinantes y funciones, 
aque'llos factores que sin tener un peso 
~ignificativo en su dinámica llegan a cons­
tituirse en factores de desequilibrio; tal 
puede ser .el caso, por ejemplo, del man­
tenimiento y conservación de equipo e 
inftaestruCtura o el de los insumas 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 básico para orientar la políti­
ca económica del desarrollo del transpor· 
te; la imagen objetiva a que conduce es, 
como se ha visto, la construcción de un 
sistema de transporte. Y por ello puede 
perlliitir mayor consistencia a la política 
en términos de la cOrrespondencia que 
debe existir entre medios y fines a dis­
tintos plazos. Sobre todo, procura el 
tnarco que recoge ·tat'ito los complejos 
procesos del trailSporte, sus característi­
cas reales, como · la integración sucesiva 
de las medidas implementadas para ac­
tuar sobre ellas. 

Ett cuanto al sóporte funcional .que el 
Estado implementa a través de las inS­
tituciones, leyes, instn.ttttentos y planes 
de la política de desarrollo, se requiere, 
además de una mayot atención al pro­
blema patticillar que representa el trans­
porte, una redefittición en el rumbo ge· 
neral de la estrategia de desarrollo del 
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país 128 que . haga frente de manera ar-. 
ticulada a las distintas exigenciaS que 
plantea el crecimiento económico y el 
desarrollo social y establézca con claridad 
las prioridades sobre aquellos factores que 
mejor contribUyan · a la satisfacción de 
los objetivos nacionales. 

Por último, un sexto aspecto que debe 
tomar e;11 cuenta el trazo de una política 
de desarrollo es el que refieren la rela­
ción entre transporte y regulación eco­
nómica. El proceso de subordinación de 
la función social que · cumple el trans­
porte al desarrollo institucional aún 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 
concertada1nente los diversos · factores que 
en ella influyen. Re8ulta claro que la 
opción pri~ada en la conducción del 
transporte se encuentra histórkamente su­
perada 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 tOIJlai" en t:lienta los 
resultados a los cuales han conducido estos 
50 áfios de industrialización y reorientar el 
~~elo de desarrollo económico del país, de­
fmtendo una clara política industrial que tienda 
a modificar esta situación. La razdn es que 
el Estado es la única institución en estos mo­
mentos con la fuerza económica y el poder 
político para lograr este objetivo" (op. cit., 
p. 35, cursivas mías) . 

Los síntomas de agotamiento y crisis dei 
patrón de acumulación de posguerra vuélven 
difícil el mantener incluso la tercera opción 
planteada. El planteo de nuevas soluciones 
responde a las características de este proceso 
de acumulación y a la modernización del Es­
tado en los ados seténta. 

pon~ una disyuntiva: o bien el Estado 
nacionaliza los aspectos estratégicos del 
transporte· -que en gran medida lo es­
tán- eomo en otros países se· hizo desde 
hace varios años, 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 últimos años. En cualquier caso, 
significa dotar de mayor consistencia a la 
política y a5umir los riesgos· que ha veni­
do relegando sobre los otros sectores inte­
resados en la orientación del transporte. 

En cuanto a los instrUmentos para ela­
borar esta política y reorientar el desa­
rrollo del transporte, la construcción teó­
rica tiene un papel primordial; sin ella 
la objetividad que reqúiere una empresa 
de tal importancia: se ve subordinada a 
criterios · funcionales. La búsqueda de 
instrumentos adecuados para conducir en 
algún sentido el proceso económico pro­
duce medidas que priorizan la eficacia 
política y descuidan el reconocimiento y 
actuación sobre ias causas y efectos ver­
daderos. De igual modo, .el análisis de 
las perspectivas y la c.o~strucción ideal 
de un proceso futuro pierden toda pro­
porción si no están fincadQs en el liso 
de instrumentos. metodológicos adecuados. 
La posibilidad de condu.clr los procesos 
económicos dentro de las limitaciones que 
significa la . planeación capita'lista se apo­
ya en el empleo de las recursos que la 
ciencia propone para actuar sobre la rea­
lidad. En ello, desde luego, no son ajenos 
los sistemas de valores y las posturas ideo­
lógicas y políticas; la regulación econó­
mica tiene como fin orientar los procesos 
y satisfacer las exigencias de cambio que 
diferentes fuerzas sociales impulsan para 
conservar determinadas formas de . orga­
nización· social. Con todo, la . conducción 
económica del Estado otrece 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 visión ·global del desarro­
llo y de la planificación. 

La cohesión social y económica que 
permite el tranSporté depende, como se 
ha visto, de factores históricos, geográ­
ficos, organiza ti vos e in~uso ·culturales. 
Por más que la política económica de 
desarrollo del· transporte deba tener pre­
sentes .. estos factores, sólo p~ede . contri­
buir a eliminar o crear cierto. tipo de 
condiciones que .. •. tiendan a corregir. ·la 
desarticulación entre demanda y ·oferta 
del transporte que limitan el cumplimien­
to. de su función social. 

Así, de la necesidad de orientar la po­
lítica de desarrollo del transporte sobre 
la base de un proyecto que tienda a· con• 
servar los propósitos de soberanía nacio­
nal y a impulsar los objetivos sociales 
mayoritarios y de ·lá revisión de los pre~ 
supuestós de política del·· transporte en 
México, resultan las siguientes sugeren• 
cias de política: 

l. Inversión pública. 

• El instrun1ento más importante para 
impulsar ·la función. social del trans­
porte es la invérsión pública orién· 
tada adectiadamente. 

• Debe córresportdet a las exigencias 
que el crecimiento del aparato pro­
ductivo ptopone; elim,inando el aú• 
mento en los costos de opera.ci6n 
que Sup()lie un.a visión incompleta o 
deficiéttte del comportamiento futuro 
de la detftái'lda. 

2. Demanda. 
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• Coaducit la muy diversificada de• 
tn:ada á trávés de los medios más 
adecuados . segúfl Sus características. 

3~ Autosuficiencia financiera, subsidios y 
estímulos fiscales. · · 

• La política tarifaria del servicio debe 
reconsiderar sus presupuestos sobre 
la conveniencia de mantener su in­
dependencia respecto de ·los costos 
de operación. 

• El gasto adicional que representa el 
subsidio a los precios del transporte 
debe destinarse más bien a la expan· 
sión, adecuación, mantenimiento y 
modernización de los recursos e in· 
fraestructura con que se presta el 
servicio. 

• Es necesario crear instrUmentos que 
impulsen la autosuficiencia finan­
ciera en la operación del transporte 
para eliminar la aplicación de sub-

. sidios dobles, tanto a los costos de 
· operación como a la conservación 
de ·los recursos, que obstaculizan la 
ampliación de la escala en que se 
presta: el servicio. 

• La poUtica debe tender a raciona­
lizar y volver productiva socialmente 
la inversión, así como a crear ·¡os 
mecanismos de fmanci.amiento nece· 
sarios que han· sido sOslayados por 
el peso preeminente que se otorga 
a la inversión como subsidio. 

• Es .importante dotar de mayor con­
sisténcia a la política de estímulos 
fiseáleii y otorgar preferencia a los 
transportes alimentadores y regio­
nales. 

4. Coordinaci.cSn de los diversos modos 
de transporte. 

• SOstener una asignación de reétlrsos 
ált3. y destinada a impulsar la ope­
ración raci.ooal del transporte carte· 
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tero,·. · estimulando significativam,ente 
al transporte ferroviario, marítimo y 
aéreo, para limitar· el desequilibrio 
en la distribución· . del transporte te· 
rrestre. y la dependencia hacia el 
transporte carretero.. . . 

• Impulsar la coordinación en la ope­
ración de los diversos modos de 
transporte para aprovechar la ca­
pacidad real disponible. 

• Aliviar la saturación y ümites a la 
funcionalidad en las diversas insta· 
laciones del transporte. ' 

• Ampliar el tendido y mantenimien­
to de vías y rutas de enlace, sobre 
todo a nivel regional y alimentador. 
Crear los instrumentos que permi· 
tan la coordinación en el trazo de 
las rutas entre estos últimos niveles 
y los troncales. 

5. El transporte y otras actividades eco­
nómicas. 

• Dar prioridad al transporte como 
factor de integración de áreas, ac· 
tividades y poblaciones aisladas, re· 
orientando los trazos del sistema de 
enlace del transporte. 

• Crear una polítiéa adecuada de in· 
termediación comercial para reducir 
el encarecimiento de los productos 
que suponen las deficiencias a que 
contribuye el transporte en el enlace 
entre producción y consumo. 

• Facilitar el acceso oportuno y eficaz 
al abastecimiento de insumos y ma· 
terias primas, así como adecuar el 
transporte a las exigencias y desa· 
rrollos técnicos que solicita la in­
dustria. 

• Se requiere . una política de . alma­
cenaje que aumente la capacidad de 
las instalaciones disponibles, contro­
lar las prácticas e5peculativas co­
merciales, la insuficiencia de los 
productos de equipos, la previsión de 
los crecimientos bruscos de algunas 
ramas industriales y una mayor aten· 
ción sobre la estacionalidad y va­
riaciones cíclicas en la demanda del 
transporte, que representan algunas 
fallas inherentes a otros sectores 
sociales. 

6. Capacitación del personal e investi· 
gación. 

• Impulsar las actividades que tien· 
dan a elevar la capacitación del per· 
sonal y a desarrollar la investigación 
sobre el transporte. 

7. Vinculación con la planeación indus­
trial y urbana. 

• La formulación de planes para el 
desarrollo del transporte debe estar 
vinculada con los que se elaboran 
para las distintas áreas de actividad. 
en particular con la planeación in­
dustrial y urbana se debe orocurar 
la integración a nivel federal, esta· 
tal y municipal para resolver las 
dificultades que acarrea la disper· 
sión de oficinas y centros que deci­
den sobre las demandas del trans­
porte y su funcionamiento. 

• Impulsar el desarrollo de la institu· 
ción que tienda a eliminar la dupli­
cidad de funciones y actividades, por 
medio de la creación de tina e11tidad 
especializada que atienda laS exigen­
cias de todos los componentes del 
transporte y asuma las tatea8 de 
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· prOgramación,· regulad.én y · · tontrol 
de 'la operación de manera centra• 
lizada. . . . . --- - . 

'Entre las IÍlúltiples efectos qtte deben 
prevéfse en la inlplemen~ción de una 
política económica para el· desarrollo del 
transpOrte, ~efi?cen ·atenció~ · espe~al los 
~os ·que propone en la · a~~ción 
entre medios y fines y en ·ta reorieritación 
dé :¡os recursos que ile emp~eeri para al-

canzár los--· objetivo$ que 8e han deter­
íilinaéh). : . . ' • 

La construcción: de una verdádera es­
trategia de meGiiano y largo plaio supone 
Un. ácuerdo· sobre la importancia social 
y económica del tranSporte. Pot ello, la 
proyección de medidas más definitivas a 
corto plazo y la· selección de las: diversas 
opcion~s que ofrece la realidad requieren 
·mevitablemente de la imagen objetiva que 
se procura en la estrategia. 

. . . ~ ~ . 
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Como . las principales conclusiones de 
'este. trabajo están ya enumeradas en el 
capíttilo 3, junto con él planteamiento 
de orientaciones alternativas para el de5-
arrollo del transporte, se enumeran . aquí 
de .. manera ~reve · las definiciones .e ideas 

.. ~e, en el curso de la investigación, per­
mi,tieron ordenar -la interpretación sobre 
-lps .,antecede~tes, el presente y _el futuro 
~djatp .c{el transpPrte. y su$ caracterís­
ticas: 

1) El transporte ~s una . actividad es­
pecifica dentro de la división del trabajo 
y se expresa como continuación del pro­
ceso productivo e1;1 el int~rior del· proceso 
de circul~ción de Jl:lercancías, as~iendo 
'sus objetivos. Su rasgo distintivo coñ.sis­
te en qiie el desplazám.iento ·espacial de 
per8Qnás y mercancías. es. conswpido en 
el mo~ento n.Usn1o en que se ptoduce .. 

2}. El efecto global del traslado de per­
sonas y mercancías a diversos. sitios con­
·Vie~te al transporte en un ·factor funda­
mental de cohesión social y económica. 
Por ello su capacidad para estimular el 
desarrollo económico le proyecta como 
fenómeno sodal, rebasando su definición 
~omo medio dé desplazamiento. 

3). La demanda y 1a prestación del 

'• ' . ·: .' . '! . :··. ··:, ?:) 

. ~ . 

RESUMEN 
':: (' 

. '!'} ; '!' 

. . . . ···· ....... (" 

. . . ; 

serv1ao constituyén ~una· Unidad sobre Aa 
cual se apoya el c~plimient!) de ~. fun-· 

. ción social y · ecoiió~ál. L.a · de~da~ 
resume la movilidad romo 'fuente 'de·· la 

. necesidad q~e ' bri~~ . y .. trá~fórmá;': ·el 
tr~porte. ·. : 

. . . . ., . . . ·., . 
. 4) · Los transportes ~e ~e$al'.rQllan ·para­
lelamente a la evolución de la . 4ociedad. 
Dentro del conjunto de necesidades que 

. la impulsan, lQS·. cambios: en:·.Ia de111-anda 
de movilidad son los que. ·moqif~an los 
medio~ que re~ne. el transp9rte par~ SéV 
tisfaeer-la. · · · ' '; , ... ·, ¡·. 

·:'. 1 • '¡ ····:··· 

5) La . sustitución· e · introducción de 
nuevos .mOdos de t~;ansporte se .d~termina 
por el' deSarrollo mat~riai' d~· 'ia ~ocibdad. 
La realidad económica y ~ocl~l· ~- la que 
condiciona ·el cumpliiniento' de· sils:'fun­
ciones y la incorporación de los adelantos 
técnic9s .que permiten surgir un modo de­
terminado o el conjuntó. articiJlado. de 
ellos para satisfacer las exigen~ias pre-
dominantes. · · · · · · . · · ·. · 

6) La contribución del tr~sporte al 
desarrotlo · social puede a.pteciarse desde 
diferentes ángulos, sea considétadó como 
expresión particQ.lar de un gnJdo de . la. 
evolución humana partiendo de sus ·de­
terminantes, o bien obse-rvmde;) su: · in­
fluencia como factor de esa· evolución,. 
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es decir, partir de los resultados que ofre­
ce esta determinación y considerar la 
retroalimentación. En ambos casos las 
funciones que cumple el transporte de­
ben reflejar la correspondencia entre 
transporte y desarrollo. 

7) El grado de complejidad alcanzado 
por la organización social y la actividad 
económica resume el conjunto articulado 
de los factores que determinan el cum­
plimiento de sus funciones. De hecho, 
el análisis de las funciones del transporte 
·presupone el de swi- determinan~f;S. 

8) La significación actual del trans­
porte se deriva de la integració~ social 
que relaciona, en ilmbitos geográficos 
más amplios, sus diferentes funciones eco­
nómicas y sociales. Entre las principal~s 
huiciottes del transporte destacan las si­
guientes: 

a) Satisfacción ·de la necesidad de 
movilidad.. 

b) Impulso a la actividad económica ~ 
través de la reunión de medios y re­
cursos flecesarios para la produeción. 

e) Enlace entre la producción y el 
consumo • 

J) Distribución de los bienes elabo­
rad~ •. 

e) Loéalización de las actividades. hu­
manas. 

f) dotiformación de los espacios ur­
·banos. 

g) ~rollo de los modos de tranSo 
porte. 

· ' hj fu~gración de lós grupos ~ociales. 
--i). Reetea~n social y -desarrollo cul• 

tuta1.1. . . . 

9) La importancia social y económica 
del transporte puede apreciarse también 
en la siguiente reagrupación de sus fun­
ciones: 

a) Contribución a la expansión de la 
actividad económica. 

b) Contribución a la integración y co­
municación entre grupos humanos. 

e) Contribución al uso y transforma­
ción del espacio. 

10) Respecto a su contribución en la 
expansión de la. actividad económica pue­
de considerarse lo siguiente: 

a) Como actividad específica pero 
vinailada estrechamente con la acti­
vidad económica, el transporte tiene 
un alto · gtado de Se-nsibilidad res­
pecto a los' ~bios ocurridos en el 
ritmo de crecimiento de esta última. 

b) Los efectos que tiene sobre el con­
junto de la actividad económica se 
apoyan en la disminución de los 
gastos de cirruladón y en la inten­
sidad que únprime a la velocidad 
de rotación del capital. 

e) Al hacer posible el enlace entre 
producción y . consumo, supone un 
aumento de valor en las mercan­
das que se transportan para. hacer 
posible la producción, o de ésta 

· hacia la distribución y el mercado, 
así como el consuttl.o directo del 
setvici~ por las personas que . se 
d~plazan.. 

J) ~ <live~idad de productos ha sig­
nific~o que la demanda de trans­
pom. tenga también este mismo ras­
go. Pero cualesquiera que sean 
las mtá.Cténsticas particulares de las 
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Di.ércancías y de la demanda de 
transporte, éste integra en su ac­
tividad lo que hay de común a to· 
das ellas: el hecho de ser produci­
das para el intercambio, resumien­
do así la naturaleza de la produc­
ción capitalista, lo cual demuestra 
su importancia estratégica en la 
reproducción global de la economía. 

11) Sobre la contribución del trans­
porte a la integración y comunicación en­
tre grupos humanos, puede señalarse lo 
siguiente: 

a) La relación que favorece el trans­
porte entre grupos humanos es una 
relación mediada por el intercam­
bio y el consumo, expresando por 
ello los alcances y límites que pro­
cura la sociedad actual para el 
bienestar social. ·· 

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

e) La transformación en las nociones 
de tiempo y c&tancia que ha lle­
vado éonsigo el uso masivo de me­
dios para satisfacer la necesidad de 
movilidad ha propiciado cambiO& 
en las fotinas de comunicación, 
identificación y agrupación social. 

12) Bn cu.anto a la contribución del 
transporte al uso y transforfhación del es­
pacio~ destacan los siguientes aspectos: 

a) La tCatacterlstica especiaizaciótt geO­
gráfica de :la producción agríto-

la, minera e industrial entre re­
giones y países y la división del 
trabajo que ha vemdo manifestán­
dose en razón. de esta especializa­
ción han respondido a las deman­
das d~l proceso de acumulación 
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
ción ae los recusas naturales dis­
tantes, propiciando la integración 
espacio-temporal entre regiones con 
la:s consecuentes implicaciones so­
bre la especialización de las activi­
dades, la diferenciación funcional 
en los usos del espacio y la locali­
zación de las actividades humanas. 

b) Un ejemplo de la influencia del 
transporte sobre la localización de 
las actividades humanas ha sido el 
desarrollo urbano, como se observa 
en el heCho de que la· extensión 
de la red de éomunicaciones inte­
riores y exteriores a una ciudad de­
limita el marco de sus actividades 
y las posibilidades de crecimiento 
que tiene. 

e) El transporte cumple un papel in­
tegrador en las áreas rurales y dis­
gregador en las urbaas debido a 
la influencia que en uno y otro 
ámbito tiene l!l especialización en 
el uso del espacio. 

J) Además de apreciarse en el con­
Junto de redes de enla~ que sur­
can el territorio y en la COllfigura­
ción urbana, la contribución del 
transporte a la transformación en 
el espacio se aprecia en el cambio 
que presentan las coiuficiones de la 
geografía, así como én la adapta· 
dón en principio y desarrollo pos~ 
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. -,. .· ~rior : • .d~ : aV:~ce$ t~cnolP.gicas que 
~·.:·. ,modifican la disP9~ición. na,~ral de 
-·. · :lós,.f:lauas .. del. ttan$porte .. 

: ·_ í~) . Efl_ ·: l~ · :his~~~ _·del desa~oilo de 
M6xico el .. transpoi;te. h.a _destac~o como 
úP. · -~p~rtante · est.k,ulo -~-conómi~o- y so­
dat .· Él : cmnplimiento de sus funciones 
~·- vari~~.- ~9n,form~ Ías exig~ncias plan­
te.adas. en, distint~. épocas •. El hilo que 
puede --~c~nsiruir su" .contJ:ibución--es pre­
~i83"ménte eC~por~ cjtte .éacla uD.~ de es­
tQs mo~ntos. r,epresén~ ~ su configura­
ciÓn -como sistema~ . Puesto qué en el 
procesó' dé'. de~arrollo: 'de nuestra s~ciedad 
la. ~onitiitci6f!. de _dive~sos- factores his­
t6r_i~<>s·;~e _re~~e en _el-presente, 'es posi­
b~e ~o~r .. , ~l1s. _ carat;terísticas _ actuales 
como síntesis de tendencias anteriores y 
orientar de 'e5te -tÍlodo su·. retrospectiva:, A 
este respeéto, se puede: señalar lo siguiente 
sobre -el--transporte' ett México: . 

. 4) _·!< l?~tif.- d~l: -~onocimiento de la 
. _geograf~a. y de .. la riqueza. natural 
. . def territorio; la~ .. primeras socieda~ 
_ de~· CQm,wi~e~ construyeron los tra-

.208 .. d~ 'lá . red. ele comunicaciones 
:, : ~ . • ¡ • ' • • ' . . • . . • ¡. . . • 

terrestres que con el · ~dve!ÚlJÜento 
de la Colonia se ttátlsforniarían en 

· caminos--reales o de herradura; y 
(t)ft· ·.el- det aútotransporté en gran 
parte· de·l~ actuales ·carreteras. 

' · · b) A ·través· dé · la expansión colonial 
·española;. el ·transporte impUlsó la 
fonnación de ·tos principales cen­

.. tros. u~~~ ~tuaies; . asimislnP;. se 
~-un se_guado trazo. de las vías 
.de a~ y. explotap.Qn de la rique-

·'. za l!l.a~ <Jan.do prioridad a las 
" --~~~~- ~e~s y agrícolas y de-

finien.do .la . orienta;ción norte-sur 
. . . .cot1dnttlQ en .la ciudad. de M~xico 
· . . de)~ principal~-- sis-~ de en.la• 

. . ~ ~~tJ;e • .. :. ·. 

-.. ·,e) -La iritro~u«i,ón del' fe~roC!Xril a 
. partir de 1~73, cuando se ip.~ugura 

la ruta México-VeracruZ cop. ter-
. minal. en .Puebla, además 4e pro­

piciar ui1 aumento en. la movilidad 
y comunicación. social, int_roduce los 
criterios ~ontemporá,n.eQs que . carac· 
terizan las .cuaU.dades, del 1+a,nspor­
te en tanto conjunción de medios 
para desplazarse, velocidad y efi. 

. ciencia, periodicidad del. servicio y 
disminución de las.. barreras que 
significan la distancia y el . tiempo. 

d) A partir de las dos primeras- déca~ 
das del presente siglo, la participa­
ción del autotranspotte y de la . na­
vegación aérea en el desárto_llo del 
país. constituyen la báse para la 
articulación de Uh sistema de trans­
porte .. -A ello cotresponde. ahora el 
esfuerzo· que el . Estado deb~t reali­
zar a traves de la creación y mo­
dernización de instituciones para 
dota-rlo de una integración q~e pro­
porciotie 'los diversos iecufsos ne­
cesarios para las exigéncia5 aétuales . 

i 4) En el proceso de ·formación del 
transporte en México destaca la· · partici­
pación del Estado, sea ·en la épocá virrei­
na!, después de la Independenqa, _con 
pos~oridad a la .Revolución M~xicana 
o en la actualidad. .Desde. luego que 
pueden nota~e diferencias significativas 
en cada uno · de esos momentos •. Sin em­
bargo, todos contribuyen a mos~ar la 
incorpotaCÍ;Ón dld transporte a los servi­
cios públicos organizados por el Esta4o; 
en. la fase c:J.pit:alista del de.sarr9llo· del 
país esto adquiere . -significación e$pecial, 
pues la a~sión. de su. participación .en 
la actividad económica le exige resolver a 
fuQ.Jro. las ~xigen.cia.s de· tt~porte e in­
fraestructilta • 
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. 15) El aspecto operativo; del transpor­
te depende de· ]a conSistencia funcional 
de las institu~ones de· gobierno~ La mo­
dernización y articulación parcial de las 
instituciones que conforman; al 'Estado 
mexicano· caracterizan también . a :las en­
tidades. respoi:J.Sables ·de la· regulación y 
conducción del transporte. 

16) La importancia , q~e el transp~rt~ 
representa en el conjQllto· de actividades 
económicas del Estado. se aprecia en la 
magnitud de la inversión que ha destina­
do a .esta actividad: en el gobiemó de 
Cárdenas, el 64.9% de la inversión total 
federal; durante. Ávila Camacho repre­
Sentó, !hasta 1943, una tercera parte. de 
la inversión territorial bruta, .disminuyen­
do en adelan~e su significación; alcanza 
en 1948 una cuarta parte de la inversión 
total;· dtirante 1962-1964 s.e le áSignó. el 
28.6% y en los años de 1966 a 1970 el 
22.6%; para ·alcanzar hacia 1982 un 
18.0% programado de la inversión total 
del sector público. 

Para fundainentár el· estudi~ actuai del 
transporte destacan los siguientes ·elemen• 
tos· teórico-4llstóricos: 

17) Las características del proceso de 
desarrollo capitalista y, en él, la expan­
sión industrial, rumbo y composición de 
la inversión pública y privada, nacional 
y extranjera, así 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 análisis histórico del transporte 
es clave para comprender los aconteci­
míentos del presente y prever su futuro. 

Los siguientes puntos se tefieren a cues­
tiones metodológicas. 

19) En este. sentido,. el apoi'te principal 
de este trabajo .consiste ~n. la:. introduc­
ción y manejo de tres conceptos ·para el 
análisis del transporte: la movilidad, la 
capac:idad y la unidad demanda-Oferta. 

MoVilidad. Es el atributo principal 
del transporte; expresa en la· demanda 
el origen de la neéesidad que da sen­
tido y dirección al. desarrollo de esta 
actividad; resume la. acción ;y efecto 
del traslado de personas y objetos a 
diversos sitios. · 

Capacidad. · Resume la extensión y su­
ficiencia del transp~rte para dar sálida 
a la: demanda; señala 'las bases con 
que se ci.t~nta p~a responder a futuro 
a las necesida({es de m.OVilidad desde 
una perspectiv~ integral. Se integran 
en este concepto ·tant~ los factores que 
determinan Ja ofeJ;ta y demanda conio 
las partes de que · se:· componen. 

Unidad demanda-oferta.. Da la posi-
. bilidad' de ,orientar el análiSis y con­

ducción de la actividad del trarispoi:te 
hacia la realización del ·cometido social 

. , .. ' ' . . ' - :. : ·~ ~ -.. .. 
y econom.tco en que se ~mtettza. 

20) La diferenciación de 1~ aspectos 
que posibilitan a1· transporte cumplir un 
papel importante en la cÓhesión ·social y 
económica permite clasificar sus funcio­
nes principales. A partir de las funciones 
se facilita la evaluación de· su comporta­
miento y pueden jerarquizarse las prio­
ridades que exige su desarrollo. 

21) Los indicadores que caracterizan 
la estructura y fimcionamiento del trans­
porte, así como los cambios qtie señala su 
dinámica son, entre otros, los siguientes: 

a) Contribución . al produc:to interno 
bruto y al valor bruto de la pro­
ducción. 
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b) Relaciones intersectoriales en la 
matriz de insumo;producto. 

e) Grado de esl~bonantiento con el 
aparato productivo. 

J) Demanda de insumas y equipo. 
e) Servicios prestados a las diversas 

actividades. 
/) Signos de la demanda: 

• diversificación 
• magnitud 

g) Signos de la oferta: 

• grado de movilidad .. 
• tráfico 
• características físicas del con­
. juntO de modos de transporte 

• .recursos para satisfacer la de­
manda: equipo, instalaciones, 
infraestructura· 

• operación . fiscal y financiera 
ingreso-gasto, activos, costos, de 
operación 

• ·tarifas 
• empleo y retribución 
• margett de utilidad. 

h) Estructura funciOnal vinculada con 
el Estado: u 9 

1!19 A ello puede agregarse la legislación y 
itglaínéntaclón del transporte. 

• organismos, dependencias e 
instiruciones públicas 

• · asoCiaciones de particulares 

22) El manejo del tiempo en el aná­
lisis del transporte tiene gran importan­
cia. Además de las múltiples posibili­
dades que ofrece como criterio en el 
ordenantiento de la información, 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
sición particular de un conjunto de ellos, 
y conviene también emplearlo para esta· 
blecer una medida de la evolución del 
transporte en la satisfacción de las dis­
tintas exigencias que los cambi~s en la 
organización social llevan consigo. 

23) Por último,- cabe señalar que la 
importancia del transporte ha variado 
con el tiempo y que en los cambios ha­
bidos dentro de la definición de la nece­
sidad en que se origina, siguen estando 
presentes el afán de movilidad y despla­
zamiento, la ampliación de los ámbitos 
que generan nuevas experiencias y el re­
conocimiento de los factores naturales 
que continúan determinando nuestra vida 
social 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



AGuiLAR, A., "Imperialismo y subdesarrollo", 
Problemas del desarrollo, DEC, UNAM, núm. 
14, 1972. 

--· Mercado interno y acumulación de capi­
tal, México, Nuestro Tiempo, 1974. 

--, "Problemas estructurales del subdesarro­
llo", Problemas del desarrollo, núm. 8, 1971. 

AMDA, Die: años del sector automotriz en Mé­
xico, 1971-1980, México, 1980. 

BARAT, Joseph, "Transporte e ecologia", Re­
vista de AdministrapJo Municipal, núm. 119, 
1978. 

BASSOL'l BATAU.A, Angel. "Bosquejo histórico· 
geográfico del desarrollo de la red de cami­
nos en México", Investigación Económica, 
v. XIX, núm. 76, 1959. 

--. "Consideraciones geográficas y económi­
cas de las redes carreteras y vfas férreas en 
México", Investigación Económica, v. XIX, 
núm. 73, 1959. 

BAZ, Gustavo y E." L Gallo, Historia del ferro­
carril mexicano, México, Ed. Cosmos, 1975. 

CARMoNA, Fernando, México: riqueza y miseria, 
México, Nuestro Tiempo, 1973. 

CAiutlóN, J. y A AGUILAR,' La burguesía, la oli­
garquía y el Estado, México, Nuestro Tiem­
po, 1972. 

CoATSWOilTH, Jobo H., El impacto económico 
de los ferrocarriles en el Por[iriato. Creci­
miento y desarrollo, México, Sep Setentas, 
núm. 271, 1976. 

coPAIWEX, Alternativas del transporte terres­
tre mexicano, México, 1980. 

CoRDEilO, Salvador, Concentración industrial 'Y 
poder económico en México, México, El Co­
legio de Méxicó, 1977. 

CUEVA, Agustfn, El desarrollo del capitalismo 
en América Latina, México, Siglo XXI, 1978. 

DEilllY, T. K. y Trevor WILLIAMs, Historia de 
la tecnología desde 1750 hasta 1900, México, 
Siglo XXI, 1977. 

BIBLIOGRAFíA 

El transporte, Barcelona, Salvat, Biblioteca Sal­
vat de Grandes Temas, 1975 •• 

EvANs, Peter y Gary GEilEFFI, "Inversión extran­
jera y desarrollo dependiente, una compara­
ción entre Brasil y México", R M S, USUNAM, 
v. XIJI, núm. 1, 1980. 

FAMSA, Participación del camión en la indus­
tria del transporte, México, 1980. 

GoNZÁLEZ CAsANOVA, Pablo et al., América La­
tina en los años treinta, México, nsuNAM, 
1977. 

GoNZÁLEZ RoA, F., El problema ferrocarrilero 
y la compañia de los ferrocarriles nacionales 
de México, México, Edición de la Liga de 
Economistas Revolucionarios de la República 
Mexicana, 1975. 

IEPJ!S¡ Reunión popular de seguimiento para 
la planeación. Comunicaciones, transportes '1 
su infraestructura, México, 1982. 

--, Reunión preparatoria de consulta popu­
lar. Transporte carretero 'Y su infraestruc­
tura, México, 1982. 

-. Reunión preparatoria de consulta po­
pular. Transporte ferroviario. Principales ca· 
racterlsticas, México, 1982. 

--, YII Reunión preparatoria de comunica­
ciones y transportes y desarrollo, México, 
1982. 

--, Slntesis de las reuniones preparatorias 
de consulta popular sobre comunicaciones 'Y 
transportes, Tlaxcala, 1982. 

rsnm, Plan rector de vialidad y tnJnsporte. 
Modelo de simulación, México, 1981. 

Los transportes en la gran ciudad, Barcelona, 
Instituto de Ciencias Sociales, 1974. 

MAR.x, Karl, El capital, México, FCE, 1972. 
México, ser, Estadistica ferroviaria nacional, 

s. f. 
.......-, ser, Programa de desarrollo del auto· 

transporte federal, 1977-1982, s. f. 
-, soP, Documentos para. la historia de las 

carreteras en México, 1952-1963, 1964. 

71 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



--, SPP, Las actividades económicas en Méxi­
co. Serie manuales de información básica de 
la nación, 1980. 

--, SPP, Manual de estadísticas bdsicas del 
sector comunicaciones y transportes, 1981. 

--, SPP, Matri% de insumo frroducto, 1975. 
--, SPP, YIII Censo de comunicaciones y 

transportes 1976, 1979 (datos de 1975) • 
-·-,· SPP, Sistema .de cuentas nacionales de Mé­

xico, 1981. 
--, SPP, ser y SPFI, A.utotransporte público 

federal y equipo de transporte. A.ndlisis y 
expectativas, 1981. 

Novo, Salvador, La historia de la aviación en 
México, México, Compaíifa Mexicana de 
Aviación, 1974. · 

Polltica mexiq¡na s,obre inversiones extranjeras, 
México, UNAM, ;lnstituto de Investigaciones 
Económicas, 197'1. 

RAMos, S. y M. RAMÍREZ, "La penetración im­
perialista en México", Problemas del Des· 
arrollo, núm. 12, 19'12. 

RlvERo, M., "Dos proyectos de industrializa­
ción; -a~te' .J1,l posguerra (1944-1946) ", Inves­

:. ,. .tigi:t.éi~n. !E~o#ómica, julio-septiembre de 1982. 
R:'UJ!~O, :B:;T., La Revolución mexicana de 
'·z.gtp 'Y.;,:tó\poUtica de los Estados Unidos, 
M~cd •. ::.Emciones de Cultura Popular, 19'1!1. 

SoúS¡J;~~t?ido, Planes de desarrollo económi­
. "éii· 'y'•·soCia1 en México, México, Sep-Setentas, 

.• ·QÚID. 215, 19'15. 
·• "TnhtsPortációO: mexicana: un problema con 

.•~ucha .. carga", Expansión, v. XI, núm. 2'19, 
28 de noViembre de 19'19, pp. 59-65. 

'ViDAL, .T: G., Capital monopolista y Estado, 
México, UNAM, Facultad de Economía, 1977 
(tesis) . 

VILLAFUER.TE, Carlos, Ferrocarriles, México, FCE, 
1959. 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



·ANEXO ESTADíSTICO 

lttSTilUlG . OE .INVESTtGAStOMES . 
·SOCIAlES 

BIBLIOTE~A 

Cuadro 1 
PRODUCTO INTERNO BRUTO NACIONAL 197o-i9sl 

(en millones de pesos, a precios de 1970) 

Años PIB %. 
Nacional 

1970 444 271.4 
1971 ... 462 803.8 . 4.2 

1972 502 085.7 8.5 
1973 544306.7 8.4 
1974 577 568.0. 6.1 

1975 609 ?75.8' 5~6 

1976 635 831.3 4.2 
1977 657721.5 3.4 
1978 711 ~82.3 : 8.1 

1979 777162.6 9.2 
1980 841854.5 8.3 
1981 909202.8 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 peso~, a precios de 1970) 

Años Transporte 

1970 18 570.0 

1971 19 745.2 

1972 22 519.7 

1973 25 781.9 

1974 28 986.1 

1975 31 721.9 

1976 32 928.2 

1977 34 835.7 

1978 39 201.6 

Auto transporte 

Pasaje 

5 532.8 

5 972.1 

6 581.5 

7248.2 

8 427.5 

8826.7 

8 734.9 

9559.7 

9826.8 

% 

29.8 

30.2 

29.2 

28.1 

29.1 

27.8 

26.5 

27.4 

25.7 

Carga 

8 358.5 

8 624.5 

9 918.5 

11 772.1 

11914.2 

13 410.5 

13 972.9 

14 365.1 

17 151.2 

% 

45.0 

43.7 

44.0 

45.6 

41.1 

42.3 

42.4 

41.2 

43.7 

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

Cuadro 4 

T o t a l 

Absolutos Relativos 

13 891.3 74.8 

14 596.6 73.9 

16 500.0 73.2 

19 020.3 73.7 

20 341.7 70.2 

22 237.2 70.1 

22 707.8 68.9 

23 925.1 68.6 

26 978.0 69.4 

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

Nacional 
Año Absoluto Relativo 

2 347 453.7 

711211.4 

1 Precios corrientes. 
lil Precios constantes. 

% 

PIB 

Transporte 
Absoluto Relativo 

% 

133 0085 5.6 

39201.6 5.5 

FUENTE: SPP, Sistema de Cuentas Nacionales, 1981. 

Auto transporte 
Absoluto Relativo 

% 

10807.5.6 

26978.0 

4.6 

3.8 
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1 

! 

Cuadro 5 

"''RANSACCioN'ES·EicdNóMICAS INTE'RSEéTORIALES DBL ·sEcrOR TRANSPORTES 

1975 

(millones de pesos a precios de productor) 

'Y entas sector Compras sector 
Sector transportes % transportes % 

Demanda ifttei:media 

1 . 'Agricultura 492.8 0.7 
2 . Ganade~;ía . 276.7 0.3 
3 Silvicultura 30.0 0.0 
4 Caza y pesca 

,. 

62.4 0.0 
5- Carbón y· derivados 14.0 '0.0 

1 
6 .. Extracci?n de· petróleo y gas 483.7 0.6 

1 

Mineral de hierro :. 7 2.0 0.0 
8 Minerales metálicos no ferroso~ · 68.0 0.0 
9 'Canteras, arena, grava 'Y. arcilla· 14.0 0.0 21.1 0.7 

10. ·.Otros minerales no met~icos 10.5· ·0.0 -
11 Productos gárnicos y. lácteos 646.0 0.8 
12 Envasados de frutas y legumhrés ' 10'7.7 0.1 
13 Molienda de trigo y sus productos 286.2 0.3 
14 Molienda de nixtamal y productos del maíz 322.1 0.4 
15 Procesamiento de café 133.4 0.2 
16 Azúcar y sus productos 155.1 0.2 

_17 , ~tes .y _gr~. vegetales comestibles 289.3 0.4 -
18 Alimento para anjmales 229.9 0.3 
19 Otros productos alimenticios 368.7 0.5 
20 Bebidas alcohólicas 119.3 0.1 
21 Cerveza 307.9 0.4 
22 ·RefrescQ&· embotellados 225.0 0.3 
23 ·Tabaco y sus productos 9i.~ 0.1 
24 Hilados y tejidos de fibras blandas 57!7.1 0.8 ' 1.8 
25 · Hilac:kis y tejidos de fibra:S durás · 98.8 0.1 17.3 0.1 
26·. : Otras industrias textiles 121.1 . 0.1 15.7 0.1 
27 Prendas de vestir 555.6 0.7 69.8 0.2 
28 Cuero y sus productos 214.5 0.3 
29 Aserraderos incluso triplay . 154,2. ' 0;2 102.3 0;3 

. 1 
;76 
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,·~--- ------- --- ---------- ·--· ----··---

BIBliOTECA - UNIVERSIDAD NACIOJIAl 
Cuadro 5 (Continuac:i6n) 

Sector JI' entu Sector Compras Sector 
Transportes % Transportes % ~· 

30 Otras industrias de la madera 201.2 0.2 
31 Papel y cartón 358.8 0.5 225.8 0.7 
32 Imprenta editoriales 240.9 0.3 163.6 0.5 
33 Refinación de petróleo 1983.9 2.4 6730.1 23.2 
34 Petroquímica básica 303.8 0.4 
35 Química básica 130.1 0.1 2.4 
36 Abonos y fertilizantes 108.1 0.1 
37 Fibras artificiales, resinas sintéticas y plásticos 248.5 0.3 
38 Productos medicinales 243.1 0.3 5.6 
39 Jabones, detergentes, perfumes y cosméticos 170.4 0.2 

.. 
61.1 0.2 

40 Otras industrias químicas 261.8 0.3 101.8 0.3 
41 Productos de hule 154.3 0.2 2423.9 8.3 
42 Artículos de plástico 169.2 0.2 .2.4 
43 Vidrios y sus productos 98.8 0.1 
44 Cemento 108.2 0.1 63.6 0.2 
45 Otros productos de minerales no. metálicos 272.8 0.3 5.5 
46 Industrias básicas del hierro y el acero 772.1 0.9 23.1 0.1 
47 Industrias básicas de metales no ferrosos 143.8 0.2 203.9 0.7 
48 Muebles y accesorios metálicos . . 86.2 0.1 1.1 
49 Productos metálicos estructurales 86.2 0.1 
50 Otros productos metálicos 319.7 0.4 302.6 1.0 
51 Maquinaria y equipo no electrónico 317.6 0.4 232.5 0.8 
52 Maquinaria y apa~tos electrónicos 119:0 0.1 4.1 0;1 -

Aparatos electr~oméstic~s 53 112.5 0.1 0~2 
54 Equipos y accesorios eléctricos 246.1 0.3 347.5 1.2 
55 Otros equipos y aparatos 95.7 0.1 296.3 1.0 
56 · Vehículos automóviles 585.4 0.7 219.2 0.8 
57 Carrocerías y partes autot:notrices 294.6 0.4 2 557.3 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 43.2 0.1 
60 Construcciones e instalaciones 5 972.5 7.1 
61 Electricidad 15.8 0.0 210.9 0.7 
62 Comercio 3 394.5 4.0 4482.6 15.5 
63 Restaurántes y hoteles 146.5 0.2 828.8 2.8 
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Cuadro 5 (Continuación) 

Sector Y ent€19 Sector Compras Sector 

:·~ . .. ~. Tr'ansportes % Transportes % 

' .. 
.64 Transportes 1714.4 2.0 1714.4 5.9 .. 

:. 65 Comunicaciones 142.0 0.2 365.8 1.2 

66 Servicios "financieros 320.6 0.4 685.7 0.4 
' 

67 Alquiler de inmuebles 914.4 0.2 

68 Servicios profesionales 424.5 05 1434.8 5.0 

69 Servicios de educación 361.4 0.4 

70 Servicios médicos 101.1 0.1 422.2 0.5 

7Í Servicios de esparcimiento 48.7 0.0 59.1 0.2 

72 Otros servicios 360.6 0.4 1309.0 4.5 

73 Total de insumos nacionales 26868.0 92.9 

74 Total de importaciones 2067.1 7.1 

75 Total de insumas nacionales e importados 28935.1 

Subtotal 27924.2 33.2 

Demanda final 

Consumo privado 48462.8 57.8 

Consumo del gobierno 1578.3 2.0 

Formación bruta de capital fijo 4149.9 5.0 

Variación de existencia 

Exportaciones 1977.6 2.0 

Sub total 56168.6 66.8 

Total 84092.8 100.0 28935.1 100.0 

FuENTE: Dirección General de Estadístioa, Motriz de Insumo-Producto de Mé~o, tomo VII, 1975. 
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CuadrÓ·s 

EFEcros TOTALES INDUCIDOS POR 
EL TRANSPORTE. 1975 

.lndice* 
% 

Productos de hule 32 

Refináción de Petróleo ~3 

Extracción de petró~ y Su . 20 

<:=arrocerías y partes autólilotri.ces 14 

Servici4)5 profesional~ . 10. 

Otros· equiPos y aparátos· el~ '7: 

Otros equip;a y materiales. de ~rte 6: 

COmunicaciónes 5 
. . 

Ind. básica de metales no ferrosos' 4 

.!"Proporción del valor bruto de la producción 'de 
la rama. respeeitiva que: es éOnsuiDida, direc~· . o 
indirec-en~ por la rama de transpOrte. · · . 
FuE:NTE:: SPP, ser y SPFI~, Autotr.tlllipqrte Pr1blico 

F etletol y Equípo de Trtmsporte. Análisis '1 
E%pectativtJS, México, 1981, p. 12. 
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Cuadro 11 ...... 

PASAJEROS y'CARGA MOVILIZADOS POR EL SISTEMA DE TRANSPORTE 1971-1980 

(en miles de pasajeros y toneladas) 

P.asaj e ros Carga total 

Transporui aéreo, Transporte aéreo 
Jerl-ouiar.io y··. TranSporte ferroviario y Transporte 

Año l'iiarítimo carretero Total marítimo carretero Total 

1971- .·,8-701 474000 :512707 84303 147 513 213 816 
: ··-

1972 !oJO 18.7 ·.499000. -__- 539.187' 92 553· 153 182 245 735 
·:l. ,. 

--~09 ÓOO 1973 36212 ~;~ 545 212 99439 159956 259 395 

1974 ' '34 133 525 000 559133 117 586 166894' 284 480 

1975 
, 

~4822 589000. . 623 822 128 995 174088 303 083 
... , .. 

1976 35689 700000 73? 689 130 324 179'923" 310 247 
' 

1977 419~ 783 0'00 .... 824926 132 01_5 188713 320 7,28 

1978 t3 82~-
. ·.~· 

836ooo 879823 143 439 201133 344 572 

1979 43058 1004 000 1047058 163 367 ,224 387 387754 

1980 50774 1151000 1201 774 203 617 25316~ 456786 

NoTA: Etl i~B1 ~ m~vinzá:fon -1 241iOOO miles dP. ·pasaJeros y 291627 miles de toneladas por 
transporte. carretero. . 
Fu&NTE: _Cihas del transporte ferroviario, marltimo y aéreo en AMDA, Diez años del sector auto­
motriz de·:México. 1971/1980, México, 1981, p. 51 a 54. 
Cifras del:transporte carretero en Dirección General del Autotransporte Federal, scT, FerTocarriles 
cm Operacióta y Pl~ón_. México, 1982,.s.p. . . .. .· . 

·.·. 
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INSTITUTO OE tNVESTIGACtONES. 
\ 

. SOCIALES . 
.t. 

Cuadro 12 : B 1 BL.l oT·EC A 

. PASAJEROS MOViLlZ.ADo~n,OR EL. AUTOTRANSPORTE 
.PúBLICO FEDERAL. 1970-1981 

. \. 

Año Pasajeros 

1970 -~n. 

1971. .. · ... . , . ' 

414 

1972 499 

1973 509 

1974 525 

1975 589 

1976 700 

1977 ... . 783 

1978 836 

. 1979'. 1,004 

198ó 1,151 

·.,. 

. " 

TCA 
% 

9.7 . . ·. 
5.3 

1.6 

3.6 

12:2 

18.8 

11.8 

6.8 

20.1 

14.6 

.. ·- .. 

~' -...... -. ~- ,., ··~·· . _..,..._. __ ,.. __ ... -~-~ 
1981 1,240 7.7 

TCA = Tasa de Crecimiento Anual. 
FUENTE: scr, Dirección General de Autotransporte ;Federal. 

. . . . . ' ~ 

·-

., 
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Cuadro 13 
~: : '. •, '\ 'l ~· 

PASAJEROS TRANSPORTA00S1 POR. TIPO DE VBH1CULO. 1977·1979 
" · (in.hüuoJea &,:Ja!la~roa) 

'fipo tÚ veli'ículo 

.A.ño Total Omnibrís .A.utomóuil Ctunior&e8 Microbrls 

1977 783 772 2 9 

1978 836 323 2 11 

1979 1004 988 3 12 

Fuun:: SPP, Mtuall8l de Estadísticas Básicas del Sector Comrmioacio'fU!8 y Trt~~~~~portes, México, 
1981, p. 1& ' 

Cuadro 14 

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR CLASE DB SBRVICIO. 1977·1979 
(en millones de pasajeros) 

. ., 
Clase de Bel'f}it:iO 

Tr~~MPt~rte de 
pasajeros de 

puertos 'Y Gu.úJ de 
A.ño Total Primera SegruulG 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: BPP, MIJIIUtJl tle Estadísticas Básicas del Sector Comunioaciones 'Y Trt~~~~~portes, México, 
1981, p. 18. 
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---~-------- ------------

Cuadro 15 
PASAJEROS TRANSPORTAOoS EN LOS SERVICIOS DB PRIMERA, SEGUNDA Y 

MIXTO, POR RUTA. 1977-1979 
(en millones de pasajeros) 

1977 

Clase de sert1icio 

Ruta Total Primera Segunda Mi:&to 

Total 771.6 172.8 544.8 54.0 
Ruta del Pacífico 150.4 36.6 103.6 10.2 
Ruta Norte 104.9 26.7 71.7 6.5 
Ruta Centro Norte 73.8 15.3 52.1 6.4 
Ruta Norte Oriente 86.9 i2.6 59.0 5.3 
Ruta Transversal Norte (1) 48~6 5.5 33.4 4.7 
Ruta Transversal Norte (2) 14.5 1.7 12.0 0.8 
Ruta Transversal Norte (3) 32.7 4.3 25.6 2.8 
Ruta del Sureste 119.4 30.0 81.6 7.8 
Ruta Sureste Centro 62.4 9.5 4~.0 3.9 
Ruta del Sur 78.0 20.6 51.8 5.6 

1978 

Total 822.6 188.9 576.7 57.0 
Ruta del Pacífico 160.3 39.9 109.7 10.7 
Ruta Norte 111.8 29.2 75.9 6.7 
Ruta Centro Norte 78.8 16.8 55.2 6.8 
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) 15.8 2.1 12.7 1.0 
Ruta Transversal Norte (3) 34.7 4.8 26.9 3.0 
Ruta del Sureste 127.1 32.6 86.5 8.0 
Ruta Sureste Centro 66.7 10.4 52.0 4.3 
Ruta del Sur 83.0 22.5 54.7 5.8 

1979 

Total 988.1 226.1 690.8 71.2 
Ruta del Pacífico 192.6 47.9 131.4 13.3 
Ruta Norte 134.6 35.0 91.0 8.5 
Ruta Centro Norte 94.5 20.() 66.1 8.4 
Ruta Norte Oriente 111.3 29.7 74.7 6.9 
Ruta Transversal Norte (1) 62.3 7.0 48.7 6.6 
Ruta Transversal Norte (2) 18.7 2.3 15.3 1.1 
Ruta Transversal Norte (3) 41.6 5.7 32.3 3.6 
Ruta de Sureste 152.6 39.1 103.6 9.9 
Ruta Sureste Centro 80.2 12.4 62.2 5.6 
Ruta del Sur 99.7. 27.0 65.5 7.2 

FuENTE: SPP, ManiDil de EsttztlístiCtJS Básicas del Sector ComunictJCiones y TrtmBportes, México, 
1981, p. 19 y 20. 
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Cúadro 16 

PASAJEROS MOVILIZADOS'·POR BL AUTOTRANSPORTE PúBLICO FEO~ 
Y BL FERROCARRIL. 1970-1980 

(en millones de. pasajeros) ; . 

··rcA TCA TCA 
Año ·ATPF "% Ferrocarril . % Tot~ ·% 

1970 . 432 -- 37 469 .. 
1971 472 9.2 34 (8.1) 508 

. .. 
7.8 

1972 499 5..3 34 533 4.9 

1973 509 f.()·- 29 (14.7) 538 :0.6 

l.~74 ~25 3.6 25 ·(13.8) 550 . i.6 .. 
1975 589 12.2 25 . 614 lUi 

1976 700 18.8 24 {4.0) 724 1.7.9 

1977 783 11.8 29 20.8 812. ··12.4 

1978 ' 836 6.8 29 .865 6.5 

197,9 1004 20;1 25 {13.8) 1029 19~0 

1980 . 1151 14.6 24 (4.0) . .¡ 175 14.2 

TC.A. = Tasa de crecimiento anual.. ·· · · · · 
FuE.Nn: SPP, SCT y SPFIN, Au.tottansporte Publicó Federal 'Y Equipo de Transporte:· Análisis 7 
EX-pectativas, Méxicé', 1981, p. 39. · . . .. . .. , 

.! ..... 

'•'···· 
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BiBLIOTECA- UNIVERSIDAD NAClot!AL 

Cuadro 17 

PASAJEROS MOVILIZADOS POR LOS 
FERROCARRILES 1960·1977 (UDidades) 

Año Total 

1960 32 586835 .\ 
' . 

. .. 

lf,¡ 

1961 33 606916 

1962 34 546~87 

1~63 35 690 956 

1964 37456569 

1965 3726728)' 

1966 38014681" 

. "1967 38 926387 
... 

1968 39496360 

't969 39496360 

. 1970 373992)8 

. '• "1971 .·. \.. 
33 500412 

' 1972 33 678228 

"1973 28753 4~8 

"1974 25 393 035 

1975 2472945.8 
0 0 L. '0 O ~ • 

1976 24433 995 

1977 28 530035 

FUENTE: SPP, Manual de Estadísticas Básicas del 
Sector Comunicaciones y Transportes, 
México, 1981, p. 89. 
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Cuadro 18 

PASAJBROS MOVILIZADO~ .POR EL TRANSPORTE AéREO. (MOVIMII3NTO 
NACIONAL E INTERNACIONAL) 1970-1979 

(!m uniclacles) 

Años Total Comercial Particular 0/iciol 

1970 7400868 7055 566 277455 67847 

1971 9038801 8 680693 276173 81935 

1972 10447 455 10015 540 336234 95681 

1973 12 257991 11797431 . 344257 116303 

1974 14 802 665 14267036 389809 145 820 

1975 16994169 16286696 491813 215 660 

1976 19 613 549 18 676995 700 530 236024 

1977 20979161 19 738 395 916091 324tü5 

1978 24015 862 19 828390 953 254 369187 

1979 28012758 28012758 1194 840 472tü6 

Flmm:: SPP, MtiiWlll de Esuulísticas Básicas del Sector Comunicaciones r Trar&&portes, México, 
1981, p. 190 a 217. · 
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Cuadro 19 

CANTIDADDETONELADAS TRANSPORTADAS,POR TIPODEVEHíCULO.I977-197 
(en miles de toneladas) 

Tipo de vehículo 

Año Total C-2 C-3 T-2 T-3 

1977 188·713 .. 96688 35.984 693~ 49106 

1978 201132" 100723 38130 7·199' 55080 

1979 224 3'86 108582 :· 45848 :. 8474 61482 

NOTA: En el cálculo de toneladas tr~adas, se consideran las combinaciones de las unidades 
motrices con las de·arrastre (S-1,-S-2 y R-2), motivo por el cual estos últimos no se indican en 
este cuadro. 
Descripción del tipo de vehículo: . ·, 

C-2 = Camión de 2 ejes; 
C-3 = Camión de 2 ejes; 
T-2 = Tractocamión de 2 ejes.; 
T-3 = Tractocamión de 3 ejes; 
S-1 = Senlittemolque de 1 eje; · 
S-2 = Semirremolque de 2 ejes; 
R-2 = Remol~e de 2 ejes. . 

FuENTE: SPP, Manual de Estadísticas Básicas del Sector Comunicaciones :y Transportes, México, 
1981, P-'23· · 

Cu~20 

CANTIDAD DE TONELADAS TRANSPORTADAS PPR EL SERVICIO DB CARGA 
BSPECIALIZADA,_POR TIPO DE VEHíCULO. 1977·1979 . ' ,· . 

(en miles de toneladas)· · 

'f.ipo de vehículo 

Año Total C-2 C.3 . T-2, T-3 

1 

1977 109 000 55 852 20788 4000 28360 

1978 116184 . 58178 22023 4163 31820 

1979 129 604 62 715 26487 4900 35 502 

NoTA: En el cálculo 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 últimas no se indican en 
este cuadro. 
FUENTE: SPP, Manual de Estadisticas Básicas del Sector Comunicaciones :r Transportes, México, 

1981, p. 24. 

91 
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Cuadro 21 

TONÉLÁDAS Y TONELADAS-KILÓMBTRO MOVILIZADAS 

POR EL-AUTOTRANSP.ORTE PUBLICO·FBDERAL 1970·1981 

.. 

(~es de toneladas y millones de toneladas-kilómetro) 

ATPF 

Mües de tonelada& Mülones 46 
Año Absolutos TCA Ton-Km 

1970 140467 42864. 

1971 147513 5.0 44937 

1972 15318~ 3.8 46693 

1973 159956 4.4 48778 

1974 166894 43 50930 

1975 174088 4.3 53158 

1976 179923 3.3 54906 

1977' :-; 188713 4.9 57738 

1978 201133 6.6 62637 

1979 224 )87 11.6 79140 

1980 .. 2531()9 12.8 82247 

1981 29162'1 15.2 102,97 

TCA .d.,;. 1asa de Crecimiebto AnuaL 
FuENTE: sCT, Dirección General de AutotraDsporte Federal, Ferroca­
rriles ·.m :operación 'Y Ploneación, MéxicO, •· f. 
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Cuadro 2~· 

CANnoAD DE TONELADAS TRANSPORTADAS, POR RUTA Y TIPO DE VEHfCULO 
1977-191-9 . . 

(en mUell de tone~} 

1917 Tipo de "e Tr.í e u.l'o 

Rula Total. C-2 C-3 T-2 T.;s 

Total 79713 40836 15196 2935 20746 
.. 

Ruta del Pacífico 15026 7963 2963 429 3 671 
Ruta Norte 10749 5024 2385 413 2927 
Ruta Centro Norte 11494 4493 2203 544 4254 
Ruta Norte Oriente 8058. 4574 1048 339 2097 
Ruta Traiisversal Norte (1) 2402 612 866 99 825 
Ruta Transversal Norte (2) 3762 1265 1322 138 .• 1 037 
Ruta Transversal Norte (3) 1330 734 305 41 ' 25Q 
Ruta del Golfo 2652 1593 441 80 538 
Ruta· del Sureste 9071 5 594' 1307. 303' 1857 
Ruta Sureste Centro 7772 4738 1080 294 1660 
Ruta del Sur 7397 4246 1276 255 1620 

1918 Tip·o tle ve.!Jícu.lo 

Rula Total C-2 C-3 T-2 ·r-s 

Total 
' .. . 84948 42545 16107 3036 23260 

Rúta del Pacífico 15 993 8296 3141· 443 4118 
!l~ta Norte 11470' 5 233 2529 429 . 3279 
Rota 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 
Ruia del Gol~o 2815 1660 466 83 . 606 
Ruta del Sureste 9616 5828 1J85 . 312 2093 
Ruta Sureste Caltro 8241 . 4935 1143 ~03 1850 
Ruta del Sur 7855 4425 . '1.352 264 . 1814 

9) 
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1979 Tipo de vehículo 

·Rut'a ·· · Total .C-2 C-3 T-2 T-3 

Total ~4782 45 867 19361 3 574 25 980 
Ruta del Pacífico 17 839 8945 3772 522 4600 
Ruta Norte 12847 5 641 3 040 503 3 663 
Ruta Centro Nor.te ' 13 842 5046 2008 661 5 327 

.Ruta Norte. Oriente 9 514 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 3 125 1789 563 97 676 
Ruta del Sureste 10 6~3 6283 1665 368 2 337 
Ruta Sureste Centro 9132 5 320 1375 353 2079 

· · Ruta del S~~ 8734 4771 1627 311 2025 

FÚENTE: SPP, Manual de Estadísticas Básicas del Sector Comunicaciones y Transportes, México, 
1981, p. 23 y 24. . 

s~o23 

·TONELADAS MOVILIZADAS POR EL AUTOTRANSPORTE PúBLICO FED.ERAL 

Y EL FERROCARRIL., 1970.1980. 

(en millones de toneladas) 

A. T P F. Fe"octJTTil Total 

Año Absoluitos TCA Absolutos TCA Absolutos TCA 

1970 140.5 47.4 187.9 
1971 147.5 5.0 48.5 2.3 196.0 4.3 
1972 153.2 3.9 50.7 4.5 203.9 :4•0 
1973 160.0 4.4 53.4 5.3 213.4 ... ~.7 
1974 166.9. 4.3 61.9 15.9 228.8 7:1. 
1975 174.1 4.3 63.2 2.1 237.3 3.7 
1976 179.9 3.3 62.2 (0.9) 242.5 2.2 
1977 188.7 '4.9 68.5 9.4' 257.2 6.1 
1978 201.1 6.6 69.4 1.3' 270.5 5.2 
1979 224.4 11.6 '. 67.8 (2.3) 292.2 ,8.0 
1980 253.2- 12.8 69.2 2.1 322.4 103 

TeA = Tasa d.e Crecimiento Anual. , 
FUENTE: SPP, sc:T y sPFIN: 'Aiitotransporte Público Fed-eral y Equipo de Ttanspótté, Análw y 
'Espectativas, México, 1981; p. 40. 
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BIBLIOTECA ~ J ~~i!Vr!RS I DJi D NJ.\CIONRL 

Cuadro 26 

R~ 02 ACI'JVIDADES D~. LA -1'\VIACióN CIVIL. BMP],tBSAS NACIONALES 
Y BXTRANJBRAS. 1960-1979 

Tonelada& t ran&j)ort~tlas Número tle K~ metros Horas de Pasajeros ,, welos recorridos welo transportados Correspon- Mercan-
Aiio . Miles Millones Miles Miles dencia 1 cías• Equipaje 

1960 70 76 221 1780 2810 42160 2'! 737. 
1961 . ·69 71 188 1737 3•111 48160 24723. 

1962 84 81 192 1804 3 550 36757 27367' 

1963 83 89 199 2032 4753 36586 ¡ 3268Z 

1964 105 88 204 2389 4.503 37626 35783 

1965 l14 102 265 3487 4696 44426: 50·875 

1966 113 133 250 3019 5564 45447 59728 
1967 136 153 256 3 380 3751 40012 50098 
1968 161 129 264 3859 5626 49105 5'/700 
1969 168 141 277 4150 4543 48681 62144 
1970 186 154 343 4494 5026 520% 67302 

. 1971 193 168 321 5089 4933 54036 73 681 
1972 195 180 342 6303 4930 65532 87351 
1973 204 202 374 7186 5013 76264 103256 
1974 227 220 397 8400 6178 86699 114 556 
1975 236 225 400 9 635 6216 91707 12'1025 
1976 235 231 415 10682 5921 106280 134"929 
1977 241 238 416 11795 5741- 113 512 149643 
1978 247 256 437 14163 6521 130660 166783 
1979 288 289 460 16732 7 391 147620 

1 Incluye paquetes aeropostales. 
ll l~cluye expresa y carga. 
Fuun:: SPP, Manual dé Estadísticas Bá&icas del Sectot Comurait:Gciones '1 Trflllllporta. Coordina- " 
ci6n General de los Servicios Nacionales de Geografía, Eatadistica e IDfonnática, México, 1981. 
p. 186. 
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Cuadro 30 

EMPRESAS DEL SERVICIO PúBLICO FEDBRAL DEL AU1'0TRANSPORTE 
DE PASAJEROS, POR CLASE DE SERVICIO. 1977·1979 

Clase de servici.1 

Transporte de pasa· 
jeros de Puertos 

Año Total Primera Segunda Mixto Turismo f 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 Estadísticas Básicas del Sector Comunicaciones f Transportes, México, 
1981, p. 16. 

Cuadro 31 

EMPRESAS DBL SERVICIO PúBLICO FEDERAL DEL AUTOTRANSPORTE, 
POR CLASE DB SERVICIO. 1977·1979 

Clase de servicio 

Año Total Carga regular Carga especializada Carga tJaria 

1977 2259 1484 671 104 

1978 2297 1484 709 104 

1979 2338 1484 750 104 

FuENTE: 8PP, MQII,ual de Estiulísticas Básicas del Sector Comunicaciones 'Y Transportes, México, 
1981, P• 21. 
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Cuadro 32 

NúMERO DE EMPRESAS Y FLOTA VEHICULAR DEL AUTOTRANSPORTE 
PúBLICO FEDERAL DB PASAJEROS. 1980 

Núm. de vehiculos Níim. de empresas Flota vehicular 

.Absolutos RelatitJOs A.bsoluws ReltJtitios 

Hasta 30 2'77 59.5 3588 15.6 
De31a90 97 20.8 4,882 213 
De 91 a 150 28 6.0 3,220 14.0 
ne 151 a. 210 13 2.8 2,311 10.1 
De 211 a 270 7 1.5 1,832 8.0 
De 2'71 a 330 2 0.4 586 2.5 
De. 331 a 390 1 o.z 369 1.6 
De 391 a 450 1 0.2 404 1.8 
De 451 a 510 1 0.2 475 2.1 
De más de. 511 2 0.4 1,189 5.2 
Diferencias * 3'7 8.0 4,084 17.8' 
Totales 466 100.0 22940** 100.0 

• Diferencias en virtud de no haber c~bjnadó su canje de placas. 
• • Las 1970 uniditdes faltan tes para completar las 24 910 regist:radaa en el servicio, operan en 

fonna individual en la modalidad de choferes·guÍa de turistas. 
FUENTE: scr, Dirección General de :Autotransporte Federal, México, s.f. 

Cuadro 33 

PERSONAL TÉCNICO A:ERONÁUTICO. 1970.1979 

A.ño Total Yuelo TierrtJ 

19'70 11812 6492 5 320 
19'71 . 13185 7, 3'78 5804 
1972 14 8'79 8434 6445 
19'73 14149 7458 6691 
19'74 14 993 9 513 $480 
1975 18082 11919 6163 
19'76 21448 14587 6861 
1977 22846 15469 '7 4'17 
1978 25096 16902 8194 
1979 28171 18923 9248 

FUENTE: SPP; MtzriUal de Es~ístictiJ Bt&ico.s del Sector Co· 
municaciones 7 TrtJnSporté6, México, 1981, p. 184. 
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Cuadro 35 

ESTIMACIONES DE LOS INGRESOS Da):. 
AUTOTRANSPORTE PúBLICO FEDERAL 

DE PASAJEROS. 1980 
(en millones de pesos) 

Venta de Servicio 
Clase de Seroicio delaFlota · % 

Primera 13211 26.2 
Segunda 31375 62.2 
Mixto 2216 4.4 

Puertos y Aeropuertos 465 .9 

Exclusivo de Turismo 3007 5.9 
Guías de Turista 199 .4 
Total 50473 100.0 

NOTA: Estim¡¡ción con base ~~ ~tos de ~tos de 
operación y tarifas proporci~mados por la Diz:ec· 
ción General de Tarifas, M~obras y Servipios 
Conexos, SCT. · · 

FUENTE: SPP, SCT y SPFIN, Autotransporte Público 
Federal y Equipo de Transporte. Análisis y Ex­
pectatiiJIJS, México, 1981, p. 43. 

Cuadro 37 

Cuadro 36 

ESTIMACióN DE LA ESTRUCTURA DEL 
COSTO DE ·OPERACióN E INGRESO 
DEL AUTOTRANSPORTB PúBLICO 

FEDERAL. 1980 
(en millones de pesos) 

Participación 
Concepto Valor % 

Ingresos Totales 155 379 100.0 
Costos 129 510 83.3 
Partes, Refacciones y 
mantenimiento de flota 32432 20.8 

Combustible y Lubricante 10 585 6.8 
Mano de Obra 53 612 34.5 
Otros Gastos 32880 21.2 

Utilidad Bruta' 25869 16.7 

ÑoTA: Esthnación· en base a datos de costos de 
operación y tarifa& ·proporcionados por la Direc­
ción Genéral de Tarifas, Maniobras y Servicios 

· Cónexos; ser. 
FUENTE: sl'P, set··y SPFIN, Autotransporte Público 
Federal ·y Equipo de Transporte, Análisis y Ex­
pectativas, México, 1981, p. 43. 

ESTIMACióN DE LOS INGRESOS DEL AUTOTRANSPORTB 
PúBLICO FEDERAL DB CARGA. 198() 

(en millones de pesos) 

Clase de Vehículo 

Vent.as por Ventas por 
Traslado Recolección 
de C'arga y Entrega Total % 

Camión de 2 Ejes (C2) 29 990 7 2Í4 37 204 35.5 
Camión de 3 Ejes (C3) 15 072 3 300 18 372. . 17.5 

. Tracto de 2 Ejes .(T-2).. 3 955. 566 .. 4531. .. 4.3 
Tracto de 3 Ejes (T;,3) ~9 437 

Total . 88 464 
5162,. ' 44 799 42.7 

16 442 . . 104 906 100.0 

NOTA: Estimaciones con hase· en datos de costos de 'operación y tarifas 
proporcionados por la Dirección General de Tarifas, Maniobras y Servi­
cios Conexos, SCT. 

FUENTE: SPP, scT y sPnN, Autotranspone Público Federal y Equipo de 
Transporte. Análisis y ExpectatiiJIJS, México, 1981, p. 42. 
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Cuadro 38 

FACTOR DE COBRO POR TONELADA· 

KILóMETRO. i980 

Concepto 

5a. aase 
4a. Oase 
3a. Clase 
2a. Oase 
la. Clase 

Factor fijo po!: toneladas: 

Centavos 

40.0 

44.0 

49.0 

68.() 

87.0. 

146.00 pe$05 

NOTA: Para efecto de p~ ~tarifa para pro­
ductos específicos, .véase la tabla de Cuo~ Re­
glas de Aplicación y Clasifici.cicSn General de 
Efectos. Dülrio Oficial del SO 'de abril de 1980. · 

. FUENTE: SPP, SCT y SPPIN, Autotransporte Público 
Federal 'Y Equipo ~ Transporte •. Análisis y E:qJe(:· 
tativas, México. 1981, p. 26.· 

Cuadro 39 

FACTORES DE COBRO PASAJERO-KILóMETRO. 1980 
(centavos) 

Clase de Servicio 

Zona de AplicaciQ;a 111 Clae 

Noroeste, norte, noreste y súr 33;0· 

Oriente y sureste 33.5 

211 Clase Super Express 

32.0 36.0 

32.0 36.0 

NOTA: Esta tarifa no es aplicable a los serviciqs su.burbanos que se 
prestan sobre carreteras federales en zonas ·periféricas de las grandes 
ciudades. Dütrio 0/icüil del 31 de márzo de 1980. 
i'tJENTE: SPP, SC'i' y SPFIN, AutOtransporte Público· Federal y Equipo de 
Tr.,porte. J,nálisis. 'Y ~xpec~#f}(}S;. J.l,[<éxicp, 1981, p •. 26. 
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Cuadro 41 
NúMBRO DE UNIDADES DEL Atn'OTRANSPORTE PúBLICO FBDERAL. D,B ~ASA· 
JER.OS EN LOS SERVICIOS DE PRIMERA, SEGUNDA Y MDITO POR RUTA. 1977·1979 

-· 

Clase de Servi"ci.o 

Ruta 1977 Total Primera Segunda Mizto 

Total 15 290 3641 10676 m 
Ruta del Pacífico 2986 772 2031 183 
Ruta Norte 2087 564 1406 117 
Riuta 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 Nora: (3) 639 90 499 50 
Ruta del Sureste 2370 630 1600 140 
Ruta Sureste Centro 1232 200 961 7J. 
Ruta del Sur 1549 435 1013 101 

Clase de Seruicio 

Ruta 1978 Total Prime;a Segunda Mi:&0 

Total 16294 3 963 11305 1026 
Ruta del Pacífico 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 94 
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 

ICrHa 1979 Total Primera Segwula MiXto 

Total 19151 4711 13157 1283 
Ruta del Pacífico 3 740 998 2502 240 
Ruta Nora: 2617 730 1733 154 
Ruta Centro Norte 1828 417 12:59 152 
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: SPP, Manual de Estadísticas Básicas del Sector Comunicacio-nes y Trl!IJSportes. Coo~a· 
ción General de los Servicios Nacionales de Geografía, Estadística e Informática, México, 
1981, p. 17 y 18. 
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Cuadro .42 .. , ' '.' ........ 
NOMBRO DE' ASIENTOS; PASAJEROS :Y FI.O'I,'A VEHICULAR DSL A.UI'~S-

. PORTa PúBLICO FEDERAL. 1978-1981 .. ·.·• . 

A.íW ' Primera SegU'Tiodq, Mixto Otros Total 

19'78 
:, . 

Mii~ de asientos 144.4 443.9 41.0 39.5 ··~.8 

l\4illones de pasajeros 172 567 57 40. '· ~8~6 
Véhícu!Qs . 3 610. 11 0.98~--' 1026 29U 18647 

1979 
Miles de asientos 17Q.6 515.0 . 51.3 49.3 786.2 

Millcmes de pasajeros 204 677 71 52 1004 

Vehículos 4Z66- 12875. 1283 3 522 21946 
19~. 

.·. 
67.2 Mile&- de asientos 196.2 568.2 59.2 . 890.8 

Millone$ ·de. pasaJeros. 236 756 87 72 1,151 
Vehículos 4906 14204 1480 H20 24910 
1981 
Miles de- asientos , 208 603.~ 62.8 68.7 9~2.7 
Millones de ~j~r9s 257. 814 94.2 '74.1 12{0 
Vehículos 5200 15 080 157 4420 i~270 

PUENTE: ser, D~ión General de Autotransporte 'Fe~eral, México, ·s.f. 

' 
Cuadro 43 .. 

: -
FLOT~· PBL AUTOTIV.NSPORTE FEDERAL DE CARGA. ~127~1Ul 

'. .. (unida~) 
' .. . • 

Jlehículos 
A.iíos Motrices TCA. deamutre TCA. Total TCA. 

'. 

1970 65948 14681 80629 -
1971 . 69 302 5-.i .. 15 415 5.0 84717 3.8 
1972 

' .. . 71·946 3.8 16031 4.0 87 9'17 3-A 
1973 75120 4.4 16762 4.6 ' 91882 ,. .l·JfA 

1974 78363 4.3 175~ 4.6 95888 . ;. :4] 

·r975 81744 4J 18323 4.6 f00067' . ': . 4J 
19~6 84511 3.3 18911 3.2 103422 .>.)j' 

1977 . 88 553 4.8 19996 5.7 . 108 '54!>' : . ~4;9 

1978 93 747 5.9 22151 10.8 ... 115898 6.7 
1979 100 856 'Ü; 24199' 9.2 125 055 . '7;9· 
i980 Il0810 9.9 31120 

.. 
28.6 141930 U5 

1981 1i:7'090 5.'1 36760' 18.1 153 850' cg!4 

rnarn:·: sc:T, 'Dirección Gmi.etál de .Aiitótr.absporte Federal, MaiciJ, d . 
•• ' • .. -- ,. l. 
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INSTITUTO Dt INVfST:GACiOt~ES 
SOCrALfS .- . 

Cuadro 44 BIBLIOtECA 
·FLOTA DEL Al)TOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA POR TIPO [)E SERVICIO 

1970-1981 

( unidaF motrices y de arrastr~) 

Carga Regular Carga Especializada 

Aiío Absoluto TC:.f Absoluto TCA 

. 1970 34029 46600 
.• 

1971 35 755 5.0 48962 5.1 

1972 37131 3.8 50846 3~8 

1973 
.. 

38779 ·4.4> 53103 4.4 

1974 40470 4.3 55 418 43 

1975 42232 4.3 57835 4.3 

'· 1976 43 648 3.3 59774 3.3 

1977. 45 851 5..0 62698 4.8 

1978 48954 6.7 . 66944 6.7 

1979 54294 10.9 70761 5.7 

1980 67660 24.6 . 74 270 5.(} 

1981 73 855 9.2. 79995 7.7 

TCA = Tasa de Crecimiento Anual. 
FUENTE: SCT, Dirección General de Autotransporte Feder¡U, México, s.f. 

't 

... 

Toeaí 

80629 
':.: 

-.84:7~7: 
....... .. ., 

87 91.'7 

9f882 

. 95 888 

100067 
... . 

Ü:l3 422;:. 
.. 

108'5'!-9· .. 

115.898 

125 055. 

141930 ... 

1538~0". 
' ;· ,• 

. . ... 
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.. 
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Cuadro 48 
NúMERO DB 'UNIDAD13S DBL SERVICIO DB CARGA ESPECIALIZADA DEL Al.J';['O-
'IlRANSPORTB PúBLICO F.EDBRAL POR Rt.rrA' Y TIPO DB VEHíCULO. 1977-1979 .·. .. . - . 

¡, 

,¡_ 

Tipo de vehículo 
Rut:a Total C-2 C-3 T-1 T-2 S-1 S-2 -R-2 

¡ Total 45851 22687 7035 1279 06403 247 8090 110 

11 

'. 
' 

Ruta del Pacífico 8605 4424 1372 187 . 1133 36 1432 21 
o o 

*íJ Ruta Norte: ·- :06 .169' 2791 1104 180 903 35 1141 15 

~ 
0 Ruta Centro ~Norte 6784 2496 1020 237 1313 46 1658 . 14 

-_; ·. .. .. 
467i '2 54Í 647 Z9 817 010 Ruta Norte pr~te .:0 

•.• 485 148 
1 ,00 -'o 

Ruta Transv,rs~ Norte (1) . i. 378 340 ' 401 43 256 8 324 6 

Ruta Tr~rsaLNoi.u (2) :zns 703- 612 60 320 12 405 .. 6 ,o 

Ruta T~sal No~ (3) 746 408 141 18 '77 3 9'7 2 

Ruta del Goifo · 
_, 

1511 885 204 35 166 'l 210 4 
i 

Ruta del Swjesteo o ,., .5186: .3108 605 132 576 25 '7280 ~.12 ... 
i .. , ·'· 

Ruta Sureste\ ceD.tro 
..• 

~4454 2632 500 i.28 512 2$ 64?: 00 10 
., 

,o 
Ruta del Su~ ~223 2 359 591 111 500 21 631 10 

~ 

• T.ip o de vehículo '·o 
Rut:a '{otal C-2 C-3 T-1 T-2 S-1 S-2 ·R-2 

.-;.Total 
. ~ . 

48954 23636 7457 1323 '71'79 2'74' 8964 ::121 • o 
Ruta del Pacífico 91'78 4609 1454 193 12'71 4.9 1 587 :24 

' --;' Ruta Norte 6.591 29()7 1171 . 187 ·t 012 39 1264 : 1'7 ,oo ... 
: Ruta Centro Norte 7302 2600 1081 245 1472 51 1838 ' 15 .. 

R!lta Norte Onente 4988 2647 515 113 72~ 32 905 11 . 't .f 

.. R~ta Transversal Norte (1) 1485 355 425 45 287 9 358 6 

> &Üta ·TraDSYérsal Norte (2) 2 2'72 733 650 62 359 13 448 'l 
: ... ·J .• 

.. . R.bta ~rilhllversál Norte (3) '793 425 149 19 86 4 108 2 

; .:.Rua del. Golfo 16M 0922: 216 36 187 7 232 4 
·" 

.. , ,• 

: · :Ruta del; Sureste · 5509 3 238 641 136 649 28 80'7 13 

~~·Sureste Centro 4 '732 2'742 529 132 574 2'7 '71'7 11 

o R~ta déf S~r 4494 i458 626 115 560 24 'lOO 11 

116 
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Tipo de vehículo 

Ruta Total C-2 C-3 T-1 T-2 S-1 S-2 R-2 

Total 52824 24660 8674 1507 7760 293 9804 126 

Ruta del Pacífico ·9896 4809 1690 220 1374 43 Ú35 25 

Ruta Norte 
._ ... 7 i43 '····'3:033 1362 . . 212 '1 094' 42 1382 18 

Ruta Centr9 Norte 7921 2713 1258 279 1 591 54 2010 16 

Ruta Norte -Oriente 5 355 2762 599 175 784 34 990 11 

Ruta Transversal Norte (1) 1633 370 494 51 31Ó 10 392 6 
-

Ruta Transversal Norte (2) 2489 764 755 71 388 14 490 7 

Ruta Transversal Norte (3) 855 . 444 173 21 93 4 118 2 

Ruta del Golfo 1724 962 252 . 41 202 8 255 4 

Ruta del Sure~te 5902 .3 378 746 . 155 698. 30 882 13 

Ruta Sureste Centro 5074 i860 616 151 6i1 29 785 12 , . 

Ruta del Su,r 
. . 

729 ~s ~25 4832 2565 131 765 12 

FuENTE: SPP, Manual de Estadísticas liásicas del Sector ComÜnicaciones 'Y Transportes. Coordina~ 
ción de los Servicios Generales de Estadística, Geografía ·e lnfol:mlitica, México, 1981; 
p. 21.y.:22. 

Cuadro 49 

NúMERO DE UNIDADES.DEL SERVICIO DE CARGA ESPECI~ADA DEL AUTO­
TRANSPORTE PúBUCO .FEDERAL DE CARGA POR TIPO DE VBHfCULO. 1977-1979 

Aio 

1977 

1978 

1979 

Total 

62698 

66944 

72 231 

Tipo de vehícu•l.o 

C-2 . C-3 . . T-2 

31029 . '96i4 1743 

32 321 10 196 1 314 

33 718 11 867 2 066 

T-3 

8753 

9821 

10604 

S-1 

339 

375 

397 

S-2 

H-060 

12250 

13399 

R-2 

150 

167 

180 

FuENTE: SPP, Manual de Estadísticas Básicas del Sector Comunicaciones 'Y Ttanspottes. Coordina­
ción General de los Serviciás Nacional:es de Estadística, Geografía e Informática, México, 
1981, p. 22. 
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Cuadro 50. 

PARQUE AUTOMOTRIZ POR CLASES BN MBXICO 1971-1978 
(Milea de unidades al 31 de diciembre ele cada afio) 

Camiones Camiones 
Años Totld Automóvila de pasajeros deCGrla 

1971 1937 1342 35 560 

1972 2149. 1520 36 593 
Variación porcentual 10.9 13.3 2.9 5.9 

1973 2449 1'767 37 645 
.V~ pc;>rcentual 14.0 16.3 2.8 8.8 

1974 2823 2053 41 729 
· Variación porcentual 15.3. 16.2 10.8 13.0 

1975 3340 2401. 51 888 
Variación porc;entual 18.3 17.0 24.4 21.8 

1976 3621 2580 53 988 
Variación porcentual 8.4 7.5 3.9 11.3 

1977 3948 2029 62 1057 
Variación porcentual 9.0 9.7 17.0 7.0 

1978 4712 3360 74 1278 
Variación porcentual 19.4 18.8 19.4 20.9 

Variación porcentual 
1971/1978 143.3 150.4 111.4 128.2 

NoTA: Cifras redondeadas al millar. 
Eláborado por AMDA. con base en datos de: Secretaría de Programación y 

Presupuesto "La Industria Automotriz en México". 

U8 
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Cuadro 51 

PARQUB AUTOMOTRIZ EN MBXICO POR BNTIDÁDES 
FBDaRATIVAS 1971-1978 

(Miles de uaidadel) 

Entidad'FederatiVtJ 1971 1972 ·1978 1974 1975 1976 1977 1978 

Aguascalieates 16 18 22 23 26 32 34 42 
B. C. S~-·· 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 57 59 68 81 106 108 111 120 
Colima 9 9 10 11 13 15 16 28 

Oüapas 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 22 26 24 33 4'2 45 43 61 
Guanajuato 40 50 60 77 93 127 153 177 
Guerrero 18 20 24 29 30 35 39 49 
Hidalgo 27 29 30 ·~5 40 'j7 74 78 

Jalisco 108 139 152 163 273 309 326 471 
México 88 79 97 161 173 225 254 291 
Michoacán 47 56. 49 63 72 82 87 107 
Morelos 22 25 29 35 41 43 48 67 
Nayiuit 12 13 15 lS 19 22 25 . 26 

Nuevo ~ón 100 114 119 13.9 163 176 188 .196 
Oaxaca 16 18 20 23 26 29 33 42 
Puebla 61 56 64 74 86 92 107 125 
Querétaro 13 14 18 22 29 36 26 29 
Quintana Roo 2 3 4 5 6 7 6 10 
San Luis Potosí 30 30 30 31 41 48 51 54 
Sinaloa 56 51 56 61 74 71 87 89 
Sonora 64 76 90 85 102 12 145 166 
Tabasco 9 10 ·u 14 16 25 24 29 
Tamaulipas 52 69 113 129 142 148 157 194 
Tlaxcala 11 12 14 14 15 16 16 17 
Veraaui 60 74 84· 91 103 124 144 175. 
Yucatán 21 23 26 31 40 53 58 56 
Zacatecas 10 11 11 13 14 u 20 23 
Total 1937 2149 2449 2823 3340, 3621 3948 4712 

Elaborado por AJIDA con hase en datos de: Secretaria de Programación y 
Presupuesto "La Industria Automotriz en México". 

U9 
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·.: .. 

Cuadro 52 , •. - -r···.··.-:·· : ~-: 

EQUIPO TRACfiVO 'DE LOS FERROCARRILES. 1960-1977 

Locomotoras 

Año Vapor Diesel Eléctricas Autovías 

Í960 

1961 

1962 

55.0 

443 

349 

1963 :zto 
1964 1~8 

1"965 69 

1966 74 

1967 45 

-1968 

1969 

1;970 

1971 

1972 

1973 . 

1974 

1975 

1976 

1977 

26 

'2 

-·2 

2 

2 

2 

2 

' 
598 

655 

702 

772 

89.4 

94(; 

936 

972 

1013 

1 01'4 

1008 

1048 

1086 

1201 

1217 

1308 

1293 

1292 

1 Fúerza ·tl'.llctiva en kllógrilmos. 
a Potencia -nominal total en H.P. 
a Pótencia total C.V. 

10 

10 

10 

10 ·-

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

4 

1 

Diesel 
Potencia 

230214361' 

218~(;_323 

21031929 

19852.988 .. 

22.3397oi 

1 530 5702 

1 516370' 

1424193. 

1770654 

1807 9933 

1728 ?55 

1921069 

21008i5 

2344959 

. 2 556.761 

2849828 

2 8(i61f>3 . 

2864669 

FUENTE: sPi>, Mimzuzl de -Estatllstkas 11:ásicas del Sector Comunicaciones y 
Transportes. Coordinación General de los Servicios Nacionales de 

. Estailrstíca'; Geo~afi!i e Iiifoiiñática~ 1\f'-exico, 1981',- p. ·69-78. 
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Cuadro 53 .: · • . , -. .· o 

. . 
EQUIPO ~REO QUE" OPERó BN BL P~ •. 1960.1979 .. 

N úmer·o de A eron.atíes 

·Año Total ComerCiales . · PrifJtJilas 'oficiala 
XA ;X~ XC 

1960 1386 11, 1271 
.. 

1961 1445 145 l3QO 
' •. 1962 1491 141 1350 ,. 

1963 1939 295 1462 182 

1964 2424 302 1912 210 

1965 2635 321 2097 217 

1966 2808 344. 2248 : 216 

1967 299.8 363 2419 .. 216 

1968 26~2 :, 282 
' 2Z37 143 ,; ' . .. 

1969 ' 2 567 230 2176 161 
_; 

1970 2 534 291 2024 . 219 .. 
; .-

l971 ·268Q 318 2106 .. ; 
256 

1972 2846 }51 2212 283 

1973 3 017 387 2318 : ... 312 

1974 3395 453 2610 : 332 : 

•', 

1975 3 640 528 2 7i7 ' 385 ., 
··"'"> 

1976 3 763 565 ·27-49 . 449 
': ~ ". 

1977 3 560 520 Z550 : 490 

1978 3684 545 2659 480 

1979. 4385 691 31l8 . 566 .. .. 

FUENTE: SPP, Manual de Estadísticlls -Básicas del Sector Comuilicaciones 1 .. 
Transportes. Coordinaci6n General de los Servicios Nacionalés de 
Estadistica, Geografi!& e Infol'Plática, México, 1981, p, 185. 
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Cuadro 56 

MOVIMIENTO NACIONAL E INTERNACIONAL DE CARGA, CORROO 
Y EQUIPA).E ·DEL TRAN,si?ORTB AÉREO. 1970-1979 * 

.• . . 
(~logramos) 

Año Total general Carga Correo 

, 
1970 164 616605. 66555.522 6419106 
1971 178 909408 68 588099 6495068 
1972 206827720 79657;720 6709306 
1973 252356505 100 731 521 6606744 
1974 276401884 .. 112270437 6988746 
1975 121565 966 .· 115 383 866 6182100 
1976 145 373 890 ~ 139041610 6~31980 

1977 162045109 155 512 758· 6 532 351 
1978 423 848460 176166723 6331094 
1979 480917108 194069581 6677 00!> 

• Inóluye llegada y salid-·.nacionafe in~acional. 
FUEN~E: i~id, P! 218. a 244. 

Cuadro 5'7 

Equipaje 

91671977 
103 826241 
120 460 694 
145 018140 
157142 651 

241350643 
280170518 

MOV~O NACI~NN- B · . .INTBRNACIONAL DB OPSRAOONES 
.. DEL T~~JlTE. ,Aál$0. 1970.1979 • 

Año Total general ComeTcial Particular. Offcial 

-----L-.. 
1970 . 498410 235888 224627 37 895 
1971 538.095'' 254854 243 552 39689 
1972 601.358 274141 275 962 512,5 
1973 . 624444 304931 261112 58401 
1974 681;514 346866 273 350 67298 
1975 708689 ·335 821 :284230 88638 
1976 87) 992 413372 368451 92169 
1977 897915 419657 576737 101521 
1978 918842 4367~5 371527 110589 
19,9 1125053:. 516 5'43 ..• .482271 132239 

• Incluye llegada y salida naciónal e internacional. 
li1EMTE: ibid, p. 245 a 272. 

--· 
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Cuadro 59 

RBD DE CARRETERAS. 1960·1977 
. (kilómetros) 

Aíios Total Ptwimentatlas RevesAdtls Te"acería t 

1960 43 219 ·. 28193' 10 925 

1961 46 780 28 508 13 185 

1962 49'369 29 421 14 840 

1963 53 790 31 047 15 883 

'1964 52 763 . 31 027 15 883 

1965 58278 33..023 18·438 

1966 62 879 36 012 .19 347 

1967 63 452 37 355 19 534 

1968 . 67995 39463 2()866 

1969 69 037 40 636 21 297 

1970 69 565 41 947 21 079 

1971 74 «J52 43'867 21874 

. 197.2. 1.24 391 47 549 31620 

1973 . 156 706 50 828 56 262 

1974 175 389 56 234 66 236 

1915 186 218 60.643 7'1 '123 

1976 193 290 60 861 84 558 

19772 200 060 62 005 88 307 

4101 

5087 

'10& 

6860 

5853 

6817 

7520 

6563 

7666 

7104 

6539 

8311 

45222 

49616 

52919 

47852 

47871 

49748 

NOTA: En los años 1960 .a 1970 se indican las cantidades del 
Anuario Estadfstico de la Secretaría de Comunicaciones 
y Transportes núm. 12. Junta Local de Coordinación y 
Éstadística. 
De •las años 1971 a i977 la fuenté es la Dirección General 
de AnAJisi¡ de Invel'llione$. Secretaría de Asentamientos 
Huma:ilós y Obras Públicas. 

1 Incluye brechas. 
s I>atos preliminares. · 
FUENTE: SPP. ManutJl de E&tadísticas BáSica del Sector Cornuni.. 

cacionu 'Y Transporte&. CoOí'diilación General de los 
Servicios Nacionales de Estadistica. Geografía e Infor­
mática. México. 1981. p. 15. 

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo

6200
Rectángulo



, .. 

. -· ·• . .. .. . . 

Cuadro 60 

TRANSPORTE FERROVIARIO: LiNEAS Y VíAS." ... 
1960-1977 

(en kilómetros) 

Año Totrd Jlíasprincipales Jlías de otros 
1.435m. 0.914m. escantillones· 

1960 23 368.7 21848.5 1353.8 165.3 

1961 23 487.0 ~1 979.?, 1346.7 160.6 

1962 23 501.3 22052.7 1265.7 182.8 

1963 . \ 23 793.4 22 359.5 1265.1 168.7 

1964 23 618.4 22253.8 1199.8 164.8 ... 

1965 23 672.3 22370.3 1208.1 93.7 

1966 23 826.2' 22 563.6 1217;1 45.4 

1967 23 976.7 22 710.6 1266.0 

1968 24128.6 18805.0 1115.4 4 208.1 

1969 24119.7 18 888.8 959.2 4 271.5 
·-:. 1970 .. 24468.1 1'8818.8 1081.6 . 4 567.7 

1971 24 508.0 18 859.3 1040.9 11607.7 -·· 

1972 24 699.9 '18 792.0 1123.0 4 784.1 .. 
... 

1973 24670.2 18 829.5 1112.0 4 728.6 

1974 24 864.0 19113.3 858.5 4892.1 
':"' 

'· 1975 . 24 912.0 19132.6 849.8 4 929.5 ; .. 

1976 24 943.4 19184.0 84~.1 4 911.3 

'..J 1977 27 356.8 19 211.} 808.7 7 336.7 
. -

. FUENTE,: SPP! Manual de.~st~~tici/lúfc.o,s_.:JélSe~tor .C.iJ.~n~ ·• -:•: ' · cacumé& 'Y ·Transportes. · ordinl!-i:!OJ;l Genétid de. ·los · , .. , . 
Servicios Nacionales de Estadística, Geografía é li!1P,t· · 
mática, México, 1981, p. 65 a 68. · · 
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Cuadro 61 

AEROPUERTOS Y AERODROMOS POR ENTIDAD FEDERATIVA. 1977-1979 

1977 1978 1979 
.. 

Entidad Aeropuertos Aetódro- Aeropuertos Aeródro- Aeropuertos A eró-
Interna- Nacio- mos Interruz.. Nacio- mos lntern,a. 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 ·z 3 59 2 3 62 
Campeche 2 8 2 8 2 8 
Coahuila 3 ··2 12 3 2 14 3 2 12 
Co~a 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 71 1 78 
Guanajuato 2· 8 2 8 2 8 
Guerrero 2 1 56 2 1 54 2 1 56 
Hidalgo 19 22 19 
Jalisco 2 61 2 53 2 61 
México 20 . 20 20 
Michoacán 3 46 3 36 3 47 
Morelos 5· 5 5 
Nayarit 1 29 1 26 1 29 
Nuevo León .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 22 1 22 1 22 
Tamaulipas 4 l n '4 1 30 4 1 31 
'I'lucala .. 
Veractuz 1 4 93 1 4 86 1 4 93 
Yucatán 1 ~ 19 "1 . 19 1 19 
~teeas - 1 35 1 37 1 35 

FuENTE: sPP, Ma'n,gp/. tle lt~t~isticqs, S4sic(l,l¡ ~l Se(:tor. Co,.nlc(J(:ipM$ y Transpones. Coordina-
eión ~- d~ los· Swi.ciOs Naci.on~ ®. ~~ -Eat~~ca e I~orm.ática, México. 
1981, p. 183. . . . . 
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Cuadro 62 
. ' 

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

Aeropuertos Campos de 
Año Nacionales Internacionales Aeródromos Aterrizaje 

1962 33 382 590 

1963 32 384 626 

1964 32 381 630 

1974 25 36 

1975 28 24 1136 

1976 30 41 1118 

1977 31 41 1190 

1978 31 41 1127 

1979 31 41 1192 

FUENTE: SPP, Manual de Euadísticas Básicas del Sector Comunicaciones y 
Transportes, México, 1981, p. 181 a 183. 

Cuadro 63 

RED PORTUARIA NACIONAL POR LITORAL, ENTIDAD Y PUERTO. 1978 

Ubicación geográfica Actividad Tráfico 

Maritimo Fluvial Interior Pesquera Túristica Müitar Indus- Comer- Altura Cabotaje 
trial cial 

144 34 35 108 79 23 20 46 25 110 

FuENTE: SPP, Manual de Estadísticas Básicas del Sector Comunicaciones y Transportes. Coordina­
ción General de los Servicios Nacionales de Geografía, Estadística e Informática, México, 
1981, p. 125. 
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Cuadro 64 

CONSTRUCCióN DE OBRAS PORTUARIAS, POR LITORAL, ENTIDAD Y PUERTO. 
197$ 

Año 

1978 

1979 

Obras exteriores 

metros lineales • 

27 643.31 

30 864.31 

,{ reas de tierra 

metros cuadrados 2 

1653 645 

890436.85 

1 Incluye rompeolas, escolleras y espigones. 
1 Incluye patios, cobertizos y bodegas. 
• Incluye altura, cabotaje, pesca, turismo, Pemex, Armada.. 
FUENTE: íbid, p. 168-175. 
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Obras de atrtJque 

metros lineales 1 

39 813.83 

40 508.79 
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