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INTRODUCCIÓN 

Uno de los principales indicadores para evaluar el desempeño de una empresa o industria 

es el de la productividad. Hay diversas maneras de medir la producti\·idad. así como varias 

interpretaciones y enfoques para abordar e interpretarla. En México la aplicación de los 

métodos y su in terprctación ya se han estudiado. en los casos de las industrias 

manuracturera. petrolera y la clt.\ctrica l
• sin embargo hay sectores de la economía que pese 

a su gran importancia que no han recibido la misma atención: el del transpone es el ejemplo 

más iluslrali\'o. 

Esta industria ha sufrido cambios importantes en los últimos 30 .mos. el principal 

de los cuales es el proceso de desrcgulaci6n al que se le ha sometido desde finales de la 

década de los ochenta hasta nuestros días. Los cambios rcgulatorios han pcrmcado todas 

las modalidades que componen este sector. es decir. los transportes naval. aéreo. terrestre y 

ferroviario. al igual que las terminales que éstos usan. es decir. puertos. aeropuertos y 

carrClera~. 

La desrcgulación de cada uno de los sectores permitió incrementar la productividad 

de la industria y con ello mejorar su desempeño: sin embargo. el debate en escala 

internacional sobre el efecto de las reformas regulatorias en el sector transporte parece no 

tener una respuesta hasada en una evidencia empirica lo suficientemente rohusta para ser 

definitiva. 

Existen easos en estudios internacionales para el sector transporte en los que la 

productividad ha aumentado y aIras en los que la productividad ha disminuido dL-spués de 

que el SL'Ctor pasa por un cambio regulaturio. en panicular cuando sc orientan a disminuir la 

intervención del Estado (."11 el desempeño económico. 

Una parte de este debate se centra en el indicador utili 7..ado para medir la productividad 

antes y después de los cambios regulatorios. Se pueden uti1i7..ar indicadores de 

productividad parcial o de productividad total de factores (M"}' ). 
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Este tmhajo utiliza un indice de PTF pam cuantificar el desempeño del sector transporte 

mexicano durante el Período 1970-2000. Durante esos años la el.:onomia mexicana n:giStTÓ 

varios cambios estructurales. entre los cuales se encuent ra la desregulaeión de la economía 

y en particular el sector transpone. 

En este sentido. este trabajo contribuye al debate sobre el e fecto de la desreguloción en la 

producti vidad de la industria del transporte mcxicano. par.! lo cual sc utili 7..a una estimación 

de largo plazo pard observar el comportamiento de la PTF antes y después de los cambios 

regulatorios. 

Adicionalmente se propone un modelo oconométrico para encontrar los delcnninantes de 

la I'TF de la industria del transporte en el que se ineluye el efe\.1o de la desregulación en la 

PTF. buscando encontrar las variables que más influyen en los movimientos de la I'TF y de 

ahí derh'ar las relaciones de otros sectores de la economia como e l sector turismo o 

variables de política económica como la inversión en infraestructura y otras variables que 

han cambiado j unto con los cambios experimentados en la economía mexicana durante los 

últimos años de a¡x.'11um comereial y que se re lacionan con la industria. Por último se 

demuestra que la PTF en esta indust ria es un fenómeno dinámico. pues su comportam iento 

responde positivamente a cambios en Períodos anterio res. 

I vm.e Dominguezy B"""'n 11994, 1m. 2OOS): Hemindez Loo. (1990. 1993) 
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CAPiTULO I 

REGULACIÓN Y DESREGULACIÓN EN LA INDUSTRIA 

DEL TRANSPORTE EN MÉXICO 

El cambio estructural que se efectuó a la economía mexicana a principios de la década de 

los ochenta del siglo pasado se caracterizó por el repliegue de la in tervención del Estado 

en la economía. Entre las acciones para efectuar ese retiro destacó la elim inación de la 

fuente de regulación a la que estaban sujetos varios sectores de actividad cconómica2
• 

argurncntándosc que lejos de haber permitido el desarrollo de una diciente base productiva. 

dicha regulación habia impedido que estos sectores operaran con dicicncia. 

Los objetivos de la regulación eronómica son diversos y dependen tanto de las situaciones 

como de los resultados que se pretenda promovt:r. En general se busca modificar la 

conducla de los agentes t.:conÓmicos para lograr eficiencia cal idad y equidad. entre otros. 

Los cambios regulatorios que se hicieron a la industria del transporte buscaban 

principalmente establecer incentivos para incrementar la competencia. reducir costos. 

mejorar los servicios y la seguridad. Cada uno de los anteriores puntos se desglosa a lo 

largo del capítulo. 

1.1 Aspectos económicos de la regulación 

En la literatura ecollÓmica se encuentran varias definiciones de regulación: Mitnik (1989) la 

considera una restricción intencional en la e lección de un sujeto de una actividad de parte 

de una entidad no involucrada directamente en el desempeño de la misma. Para Breyer y 

Mac Voy (1980) la regulación se refiere a acciom:s gubernamentales para controlar pn.ocios. 

ventas y dt.ocisiones de producción de empresas en un esfuer".o por prevenir la afectación 

del interés público. Finalmente Ayala (2000) da una definición que sintetiza los elementos 

esenciales: "la regulación restringe y vigi la las actividades privadas con respectos a una 

regla prescri ta en el interés publico". 
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Una de las ven ientes más importantes de la rcfonna regulatoria y que es la que interesa 

paro este trabajo. es la desregulación: en estos ténninos. hay un mayor acuerdo que en lo 

que se refiere al concepto de regulación; para Carlton y PcrlofT (2004) la desregulación es 

la sustitución de controles gubernamentales paro propiciar una competencia efC{.1. iva. 

Por su pane la OCDE (2000) define a la desregulación como una parte de la refonna 

regulatoriu basada en la diminación parc ial o total de la regulación en un st:ctor para 

mejor.u- su desempeño económ ico. 

Las razones que justifican la regulación se encuentran principalmente en las fallas que 

puede presentar un mercado (Fernández. 1993); ent re las más importantes están: 

a) La presencia de poder de monopolio 

b) La infonnación asimétrica y las extemalidadt:s 

e) La propiedad pública 

a) La presencia de poder de monopolio 

Cuando en un mercado particular unu empresa tiene t."Conomias de escala lo suficientemente 

grandes como para crear ventajas significativas de costos. puede suceder que ésta restrinja 

su producto o imponga precios por encima de su costo marginal a fin de aplicar lo que se 

conoce como poder de mercado. Por lo general las empresas que eut:ntan con este presentan 

algún rasgo de cardeter monopólico en su estructura de mercado. 

En presencia de un monopol io o de emprt:sas con poder de mercado cabe esperar que la 

disminución del producto)' el alto precio que fijan éstas cmpeoren el bienestar de los 

consumidores debido a quc esto lleva a una pt.<rdida dd excedente de estos últimos. 

¡ No aiSle parimeuo de compuacioo para alinnat que una eooooml, eslJ fuentmenle rq;ulada 1) dtbilm<flle I"Cgulada. 
1.1 opinión expresada se: p.Kde ~a- argumcruada <fl Fcmlondcttl993) y Farbcr (1991) 
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reoomeno que se conoce como pérdida im..-cupcrablc de eficiencia de la sociedad 

provocada por el poder monopólico o, también. costo social. 

Para defender el bienestar del consumidor y rrenar los costos sociales derivados de la 

existencia de monopol ios se recomiendo someterlos a regulación. 

b) El caso de inronnación a.~imct rica y presencia de extemalidades 

Se ha propuesto la regulación cuando los precios de un producto no renejan costos 

importantes inherenK'S al proceso de producción o el componamiento de un agente 

económico afecta la producción de otro en fonna de extcmalidad negativa. Dado que las 

extcmalidades no se rellejan en los precios de mercado pueden ser una ruente de 

ineficiencia económica a corto y a largo plazos. 

El erecto económico más importante de una extemalidad es que abre una brecha entre los 

costos (o Ix'fldicios) privados y los sociales, lo cual dificulta que los agentes lleguen a 

arreglos económicos eficientes. Si los costos o beneficios socinles son crecientes también 10 

serán los costos de transacción asociados a los arreglos, lo cual impide que la asignación de 

rt..-cursos sea eficiente y hace que las pérdidas de bieneslar social asociadas a la ineficiencia 

puedan llegar a ser muy altas. 

Por su pane la regulación puede apuntar a disminuir los costos de obtener infonnación, en 

particular si los consumidores no pueden evaluar la que esta disponible y los costos de 

evaluar la infonnación que tienen sean altos y también euando el lado de la ofena no 

provee información a la demand.'1 basada en el sistema pn,,-cio-costo. 

La regulación en este sentido se enroca a provccr información a los precios más bajos 

posibles y con la rapidez que los agentes económicos necesitan. 
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c) El caso dc la propiedad pública 

La propiedad pública en una industria también se considcra una forma de regulación: 

cuando las empresas cstán en poder del Estado aparece la figura de empresa púhlica. 

La propiedad pública se justifica cuando se presentan tres ci reunstancia.'i (Aspc. 1993): 

• Falta mercado y la tributación es insuficiente. Si no hay un mercado organizado o si las 

utilidades de las empresas resultan de vi tal importancia para los ingresos públicos. 

como rt.'sultado de la falta de tributación. la propiedad pública puede t..-star bien 

justificada. 

• Precios versus cantidades en mercados fragmentados. Cuando los costos de ajuste 

debidos a choques en el mercado son altos o hay una tendencia natural a la formación 

de mOllOpolios y si la industria desempeña un papel estratégico en la economía. la 

propiedad pública puede ser una buena opción. 

• Distribución dcl ingreso. monopolio natural y tamaño del mercado. Si en un país el 

tamaño del mercado llO es lo suficientemente gmnde para apoyar una cstructum 

competitiva y se carece de un marco legal insti tucional para respaldar una ley 

antimonopolio. entonccs se tiene otro argumento para aceptar la propiedad publica. 

d) Privatización con algún tipo de regulación. 

La existencia de un volumen grande de infracstruetum indivisible puede explicar en gran 

medida la tendencia monopólica de algunas actividades. en particular de serv icios que 

tradicionalmente han sido públicos o en el sector transpone. como es el caso de las 

carreteras y vías férreas. Estas actividades put..-den ser de propiedad estatal o haberse 

privatizado, pero cuentan con y mantener algún tipo de regulación. El fundamento 

microeconómico de las privati7.aciones se remonta al teorema de la envolvente. el cual 

afirma que los costos marginales son iguales. a cono y a largo pla7.os a la capacidad óptima 

de la empresa. De acuerdo con el teorema implica que la combinación de una capacidad 

óptima a largo pla7.o y un comportam iento competitivo a corto térm ino genera eficiencia a 
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largo plazo. por lo que se puede inferir que el establecimiento de la capacidad a su valor de 

equilibrio de cono plazo permitirá atcafl7..ar la efi cicncia a largo plazo. Esta propiedad 

justifica los pro)'ecIOs de pri vali7.ación en los que el Estado fija la capacidad de la industria 

a un nivel que se considera óptimo a largo pla7..o. Una VC"1. privati7.ada la actividad y 

alentada la competencia se debe complemcntar ésta con algun tipo de regulación (Balasko. 

2006) 

Otra forma aparte de dimensionar la regulación se basa en los métodos directos e 

indirectos. Entre los primeros se encuentmn el control de precios. las prohibiciones y 

restrieciones y las empresas públ icas. Por su parte los métodos indirectos son los 

instnlmentos legales y las reglas administrat ivas (licencias. permisos. concesiones. 

subsidios e impuestos). 

En el caso de monopol ios y empresas con poder de mercado. los métodos que comúnmente 

se utilizan para regularlos son dos: 

i) La expedición de una ley antimonopol io 

ii) El establecimiento de controles de precios 

La expedición de una ley antimonopolio tiene el objetivo de fomentar una economía 

competitiva mediante la prohibición de las medidas quc limiten o que puedan limitar la 

competencia: así. con esa ley se restringen las fusiones y las adquisiciones de empresas. de 

forma que si éstas se llevan a cabo se declardrl ilegales y los fusionados se hanin acreedores 

a una sanción). De f...'Sta forma se establece el incelllivo a la competencia. 

Otra~ práctica~ que la ley prohíbe son los . contratos, la~ confabulaciones y la~ 

conspiraciones para restringir el comercio. Asimismo se declaran ilegales las prácticas 

depredadoras para fijar los precios. es decir las que lienen por objeto expulsar del seclor a 

Jos competidores actuales y disuadir a los que estén considerando la posibil idad de entrar en 

aquel. 

J La pcnalil .• min mti alta ccMllemplada en la Lry Federal de «lfI'pdtnci, oco<>ó."ju por II~ ...... aab<! practicas 
mooopólicas es de 375 mil vf/lCeS el salario mlnimo Ctncral vigente tn el Distrito Federal 
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Un tipo diferente de sanción económica se establece cuando alguna compañía aplica 

discriminación de precios. rasgo característico dc las cmprr.-Sa!> que han conseguido podcr 

monopól ico. Las leyes antimonopolio dr."claran de igual fonna ilegal discriminar mediante 

el cobro de prccios diferentes a los compradort."S de un bien que sea esencialmente idéntico. 

Por otro lado la regulación de precios cstá enfocllda 11 eliminar la pérdida irrecuperable de 

diciencia pro\'(>cada por cI poder de monopolio. Aquella no establece más que la lijación 

de un precio -prr..-c io má'\imo- al que el monopolista no puede rebasar y que lleva a un 

aumento de la producción a un nivel competitivo: sin embargo. este procedimiento presenta 

la d ificu ltad de que los deben establa:er corrcctarnente ese precio má'\imo pues de lo 

contrario pueden presentarse tres situaciones: 

-Sí el que establece como precio máximo es mayor o igual al de monopolio la regulación 

no tiene efecto y seguirá habiendo costos socialcs. 

-Sí el de monopolio es mayor e l precio máximo cstablecido y éste a su vez es más a lto que 

el que ex istiria en competencia. entonces los costos sociales se reducen pero no 

desapara:en. 

-Sí el precio máximo es igual es igual al de competencia entonces se eliminan los costos 

socia les. 

En el caso de la regulación de extemalidades la intervención para controlar la presencia de 

extemalidades incluye métodos indirectos. 

Para evitar la presencia de una cxtemalidad negativa se establece n impuesto piguvian04 

que en tcorla se regresa a la sociedad por la via del gasto publico para subsanar el b ienestar 

que se perdió con la extemalidad. 

Po r otra parte. una extemalidad en ocasiones puede ser consecuencia de la falta de derechos 

de propiedad: esto por que las soluciones de mercado son viables unicamente si tales 

• 8 nombre de e51e impues¡o Soe te debe . Anhur f'ig!IU. quie1 fue el primero"" sugerir una mooida de este npo. 
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derechos están claramente definidos y los costos de negociación no sean prohibitivos para 

las panes involucradas (Ayala. 1996) 

Otro método de regulación es el basado (,'0 la tasa de retomo; se ha sido utilizado en la 

industria del transporte carretero y ferrocarrilero. 

En primera instancia los reguladores detenn inan durante un año de prueba un ingreso 

basado en los costos contables. lo que incluye costos de operación. pago de impuestos. 

depreciación y una tasa de retomo considerada razonable. 

Esta tasa es atractiva para los reguladores por que facilita la comparación de ganancias 

entre empresas de diferente tam:u)o. 

Por ultimo la regulación puede enfocarse a restringir la (.'tltrada a un mercado. por lo 

general con base en licencias y pennisos. concebidos para limitar e l acceso de una empresa 

a un mercado. 

Cuando las r(.'Slriccioncs a la entrada se aplican por primera vez lo cual está previsto en la 

regulación las nuevas empre~ tienen prohibido entrar si no poseen alguna de estas 

licencias. lo cual se convierte en una harrera a la entrada. 

A menos que la regulación establezca nuevas licencias. los entrantes potenciales sólo 

pueden obtenerla de alguna empresa que deje el mercado: como resultado de !,..'Sto él 

numero de panicipantes en cI mercado se mantiene constante. 

En algunas ocasiones estas licencias están somet idas a estándares de calidad y servicio que 

las emprc~ establecidas y las potencialmente entrantes deben cumplir en beneficio del 

consumidor. Con este tipo de regulación también se prolcgt'tl las ut ilidadcs y la operación 

de las empresas que se posicionan en un mercado dctemlinado. 
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1.2 El impulso a la desregulación en el sector transporte 

El impulso a la dcsrcgulación tuvo su origen en razones carácter tcóricas. I'rimero. para 

algunos miCTOi.."Conomistas el loon .. "I11a básico de que el bienestar se maxim iza cuando el 

precio de cada bicn o servicio iguala en cl largo plazo el costo marginal social y segundo la 

evidencia de los años posteriores a la segunda guerra mundial de quc los organismos 

reguladores causaban precios que divergian en el largo plazo con los costos marginales 

socialt.."S en lugar de converger con ellos (Bullon. 1993) 

Esto es. los precios regulados o máximos deben igualarse tanto en el corto como en el largo 

plazos a los costos marginales sociales. o sea pérdida irrecuperable de eficiencia pro\'ocada 

por poder monop6lico en un mercado por cada unidad que produce la empresa regulada. 

Otra tcoria que abogaba por la desregulación fue la de los mercados eontt:stables. la cual 

afinnaba que con suficiente racilidad de entrada y salida en un mercado (10 cual implica 

que 00 hay costos hundidos). incluso un monopolio natural puede tener ganancias nulas y 

producto competiti vo. 

En un primer nivel de análisis. las circunstancias internacionales son fu ndamentales para 

entender las fuerLllS que originaron los cambios n .. 'gulatorios. Tanto México como Canadá 

se vieron forados a revisar sus posiciom."S a la luz de los cambios ocurridos en Estados 

Unidos. debido a que este país exportó su filosona liberal por la vía del incremento de las 

rclaciones comerciales (Bullon. 1993). En el siguiente cuadro se muestran las principales 

rcfonnas regulatorias que dicha nación llevo a cabo en el último cuarto del siglo XX. 

CUADRO 1 

Año Sector Tipo de desregulación 
1975 Ferrocarril Oesre ulación de tarifas 
1977 Transporte aéTt:o Libertad '" " 

fijación dt: 
. precios 

1980 Autotransportc carrelt:ro Eliminación de las Barreras 
a la entrada 

1984 Transporte urbano Cambio de rutas y tarifas 
Fuente. Bunon 1993 
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La refonna regulatoria del sector transporte en el hemisferio occidental se ha guiado por 

criterios de mercado y con ella se ha buseado no solo eficiencia tambien calidad. equidad. 

reducción de c.'(ternalidades. sustentabilidad y seguridad. De estos objetivos el que mayor 

interes tiene para ésta investigación es el dI! la productividad. A continuación se mencionan 

las acciones más importantes que se acostumbran tomar para desreguJar al sector 

transporte. a<¡i como los resultados esperados. 

Cabe mencionar que a un nivel más agregado las refonnas regulatorias tienen como 

objt1ivo acelerar el crecimiento y el empico. asi como mejorar la competitividad dc la 

economía. 

1.3 Los objetivos de la reforma regulatoria en México 

En el caso mexicano. es a finales de la década dc los ochenta cuando cl gobierno modifica 

s ignificativamente el marco que regulaba diversas actividades económicas. medida que 

tuvo sus respectivos eCL"Ctos en la L"COnomía nacional: las autoridades optaron por nuevos 

esquemas de participación de la iniciativa privada. así como nucvas fonna~ de organización 

de la producción. distribución y comercialización de bienes y St.-rvicios. El propósito de 

estas fue el de propiciar nuevos y mejoT\..-s servicios. facilitar el cambio tecnológico y 

promover la compt."Iitividad del país. (ESlavillo. 2001) 

El ritmo. el alcance y la profundidad de las refonnas regulatorias en México excedieron las 

de casi todos los demás paises miembros de la OCDE. excepto sólo por las naciones en 

transición de Europa centml y oriental (OCDE. 2(00). México fue además uno de los 

primeros países de América Latina en adoptar principios de una economía de mercado 

El sector transporte fue piedra angular en este proceso de desrcgulación: de 1989 a 1995 se 

efectuó la de los puertos y aeropuertos. así como la de los transportes terrestre. marítimo. 

ferroviario y aéreo. La regulación de cada una de las modalidades del transporte 

mencionadas presentaba características que a juicio de las autoridades se estaba 

perjudicando a este sector: sin embargo todas las refonnas tuvieron en común esquemas de 

" 



búsqueda de nuevas inversiones. en particular del sector privado las cuales se iniciaron 

mediante cambios juridicos y constitucionales a fin de proporcionar a las empresas 

incentivos para enfrentar. mediante el otorgamiento de aUlonomia administrmiva y 

¡inancil.Ta (Estavillo. 200 1). nuevas formas de organización de la producción. distribución 

y comercialización de bienes y servicios. 

Estas modificaciones del marco kgal tomaron diversas formas dependiendo de [a 

modalidad de transporte. En cl aéreo lo común fue que se formaron grupos privados 

regionales de aeropuertos a fin favorecer la transferencia de tl."Cnologia y asegurar mejores 

condiciones de precio y cal idad en el servicio en beneficio del consumidor final. A su vez 

la participación de capital privado podria ampliarse la bursatilización del capital social. a 

fin de abrir acceso a un mayor número de inversionistas. Todo lo anterior se llevo a cabo 

con vistas a crear un ambiente compl.1.itivo. 

En algunas modalidades de transporte las restricciones de gasto publico afectaban 

negativamente la productividad: la modalidad ferroviaria, por ejemplo. requiere de grandes 

inversiones en in fraestructura y activos fisicos. lo cual representa un problema para los 

estados. ya que por si con escasez de recursos no pueden sostener ese tipo de inversiones de 

largo plazo. por lo que la única salida al problema es admitir la participación de capital 

privado. Éste no solo puede invertir en los activos fisicos sino en la construcción de las 

term inales e incluso de la infraestructura. 

La participación del capital privado debe aceptarse con sent ido estratégico: el socio 

propietario del capital idealmente debe contar con amplia capacidad técnica y 

administrativa. 

1.3.1 El sistema portuario y aeroportuario 

Con las reformas regulatorias se pretendía estimular la infraestructura de los puertos y 

aeropuertos para convertirlos en fuentes multiplicadoras de empleos e inversión y mejorar 

la calidad y la competitividad de sus servicios: para ello se les dOlaría de mayor autonomia 

13 



y nexibilidad para la gestión (Estavillo. 200 1). Así. se buscaba dotar al sistema de los 

elementos necesarios para que con la inversión privada. se convirtiera en un foco de 

dt:sarrollo regional. 

La modificación del marco legal de los aeropuertos permitió conformar grupos regionales 

de éstos. con lo que se promovió la apertura a la inversión expedita y transparente. 

asegurándose la transferencia de tecnología que a su vez garantizaría mejores condiciones 

en cuanto a precio y calidad. Sin embargo. la parte fundamental de los cambios regulatorios 

en este Sl.'"Ctor fue la ~rtur-J a la inversión privada. Esta fase se dividió en dos etapa.. .. 

(Estavillo.2000): 

l. Mediante una licitación pública internacional se selecciono un socio estratégico con 

amplia capacidad técnica y administrativa el cual adquirió una pequeña parte del 

capital social. 

2. Se colocaron en los mereados bursátiles nacionali.:s e intcrnacionalt:s los títulos 

representativos de hasta 85% del capital social de la controladora de cada grupo a 

fin de promover la participación de una amplia gama de inversionistas. 

Con los cambios regulatorios se estableció la tarifa máxima correspondiente a una canasta 

de scrvicios aeroportuarios que sujetos al proceso de apertura que se había dictaminado no 

contaban en general. con condiciones de competencia cfectiva y se estableció una serie de 

estándarcs dc calidad y servicio para cada aeropuerto con el fin de asegurar las mejoras 

taTi farias (Estavillo. 2000). 

Los problema .. que se presentaban antes de la reestructuración eran divel"!'oOs: la calidad y 

productividad de los servicios cran inferiores a los estándares internacionales; la 

construcción y la operación de los puertos erJ un monopolioS estatal; había una baja 

utilización de la capacidad instalada; los precios se fijaban de mancrJ centrJI y uniforme. 

Dado lo anterior. se hizo necesario hacer cambios estructurales al sector para darle 

' ta e~n.JCIurll de mcrt:adoen que Clp<.'l1!Iba el sectOf Il11es de la entrada en vigor-de los cambios regulatOflos ..... s.:giln 
(Islas. 1990). ohgopólica cuando la. cm~ cnm privodu y monopólica en lo. caso. en que la propiedad .... pUblica. 
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autonomía administrativa y financiera. promover la participación privada para la 

construeción de term inales y emprender acciones para crear un entomo de competencia. 

La estrategia para el cambio partió de la modificación del marco legal y de la definición de 

un nuevo modelo de organización de las actividades del sector. entre las más imponantes 

destacan (Estavíllo. 2000); 

• La descentrali7..ación de la administración ponuaria mediante las nuevas 

administraciones ponuarias in tcgrales. para que los pucnos tuvieran autonomía y 

gestión propia. 

• La apenura al St!ctor privado para que participe en la construcción y operación de 

terminales e instalaciones. 

• La desrcgulación para favol"L'Ce r el desarrollo de un entomo competitivo. 

• La modernización del marco de relaciones laoorales para alentar la productividad y la 

incorporación de nuevas tecnologias. 

• La conservación dentro del dominio de la Federación de los bienes del recinto 

ponuario. los cuales se construirían para su uso y explotación. 

1.3.2 El transporte ferroviario 

El transpone por ferrocarril se consideraba una actividad de imponancia estratégica debido 

a que permitía un traslado de grandes volúmerlt:s de mercancia a grandes distancias. Sin 

embargo. era un monopol io paracstatal con servicios de mala calidad. graves retrasos en los 

tiempos de entrega y tarifas por arriba de los estándares internaeionalc..os. Además durante 

décadas la longitud de la red no se había incrementado. 

En vista de lo anterior. !.:on los cambios regu[alorios se buscaba crear una ofena de 

servicios ferrocarrileros competitivos y eficientes. además de incluir la apenura a la 

inversión privada. pero con la rectoría del Estado. Asimismo se pretendía reorganizar el 

sistema ferrov iario mediante la creación de empresas regionales que prestaran el servicio en 
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su zona y mediante interconexiones conformaran una rcd cuyo scrvicio sc rcgularía 

mediantc la figura de la concesión. 

Estos cambios cn tcoria tracrian diversos bencfi cios: el gobierno fedcral suspendería las 

transferencias a este sector; las empresas empezurian a pagar impuestos: los nujos de 

intercambio comercial tendrían que provocar derramas económicas para las regiones que 

contaban con vías férreas. I'or su parte. la inversión gcneraría nucvos empleos directos e 

indirectos permanentes. Por ultimo. se preveía que el volumen de carga trans¡xlftada 

aumentaria al igual quc la productividad. medida en términos de tonelarlas·kilómctro. 

además de que los contratos de concesión comprometían mayorcs inversioncs y 

transferencia tecnológica 

1.3.3 El transporte carretero 

La reglamentación de este tipo de transpone se basaba en la Ley de Vías Generales de 

Comunicación: las concesiones cstabh ... cían la clase de servicios que prestarían. el itinerario. 

el número de unidades y sus características técnicas. con el propósito de controlar la 

capacidad instalada y limitar las toneladas·kilÓmetro potenciales por unidad de tiempo. 

La Secretaría de Comunicaciones y Transponcs rUaba una tarifa oficial para los servicios 

de transpone de carga ateniéndose al criterio dc que en promedio se cubrieran los costos 

fijos y variables del servicio. Dicha Secretaría también controlaba la carga e imponían las 

rutas: el mancjo de la carga estaba monopoli7..ado y las rutas se asignaban mediante 

concesiones. el marco legal del autotranspone ereaba barreras a la entrada a la actividad y a 

la movi lidad entre rutas (Dávila. 1995).10 que generaba diversos problemas. como el de 

regresos de vacío. pn..-cios elevados y servicio de mala calidad (Femándc7_ 19(5). 

Antes de la reforma regulatoria la tarifa oficial era demasiado rígida para adaptarse a las 

diversas características de la demanda: además tampoco a1can7..aba a bloquear totalmente la 

competencia por la vía de los precios entre los autOlranspon istas. aunque indudablemente 

la dificultaba. La regulación ayudaba a que la coalición oligopóliea existente obtuviera 



ganancias anormalmente elevadas que le brindaban un posicionamiento cómodo en el 

mercado. 

Por otra parte la regulación generaba una gran subutil i7..aeión de rt"Cursos como los 

mencionados '·regresos en vaeio", debido a que las concesiones de rutas especificas 

permitían a las empresas enviar mereancias en un solo sentido de la rula. t"S decir no 

podían traer de regreso cualquier otra. ESle marco regulalorio t"Sluvo rigiendo por más de 

50 años la aelh·idad (Farber. 199 1) 

La estrategia de desregulaeión se basó en el nuevo reglamento para el autotransporte 

Federal de Carga que se publico en 19896. Su objetivo liJe restablecer la libertad de tninsito 

por lodas las carreteras federales a todos los transportistas registrados; pcnnitir el transporte 

de todo tipo de carga sin autorización especifica (excepto sustancias químicas o tóxicas, por 

razones de seguridad nacional); de igual forma se liberalizó la expedición de permisos y 

concesiones. Se estableció el sistema de tarifa máxima para permitirla libre negociación a la 

baja entre usuarios y transportistas y se eliminó la asignación de carga por rol 

reestableciéndose la libertad del usuario para contratar y la del transportista para usar o no 

la central de carga. 

Tanto el transporte carretero como el marí timo se regulaban mediante precios máximos 

método que se conoce también como regulación basada en el costo de servicio más una 

tasa de retorno. Con ello se permite a las empresas reguladas fijar sus precios de manera lal 

que cubran los gastos operativos más una tasa de rentabi lidad sobre el capital. 

Estc tipo de regulación debe especificar la tasa máxima a la que pueden cambiar los 

precios regulados. Éstos por lo general se lijan a una tasa igual a la de crecimiento del 

índice de precios al consumidor menos un factor de productividad que se denomina "factor 

X", Esta opción de regulación no brinda incentivos a la eficiencia de las empresas y puede 

llevar a que los costos sean superion..."S encima de los que existirían en una industria 

competitiva. (Coclli. 2003) 

6 .parecióen el OiarioOftci.1 de 1. FcdenciÓII el 7 de Juli\>de 1989. E1l11llericr regbLlII""lo IIeVllbo casi SI:laJlm en 
,·igor. Ad,cilllLllmenlc el n ... vo rqJamenlO r ... complcmemado por el acu..-do de delcrminllci6n de 1«W de 
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El valor del factor X que se resta a la tasa de crecimiento del índice de predos al 

consumidor lo detennina el regulador y se basa en el crecimiento potencial de la 

productividad de la emprt:'sa o industria regulada. Este factor es muy importante porque si 

es muy bajo la empresa obtiene beneficios exel."sivos. pero si es muy alto quedar financiera 

mente estrangulada. Dc modo que el efecto que el factor X tiene en la efici! . .'ncia de las 

empresa." o de la industria regulada se manifiesta en un aumento o un descenso de la 

productividad. 

Por otro lado, la regla de que el precio debe iguaJar al costo marginal no ofrece ningún 

incentivo para maximi7.ar la productividad en un ambiente compctiti\·o. pues. en el corto y 

el largo plazos el costo marginal es igual al precio. Si la." empresas están siendo 

competitivas deben tener escaso margen para inOuir en los precios: si además este 

ambiente se encuentra regulado por un sistema de tasa de retomo las empresas reguladas 

no encontrarán incentivos para aumentar su productividad ( Ilalasko. 2006). 

En el cuadro 2 se muestra la situación de la industria antes de los cambios regulatorios y 

después. así como el año en que éstos comiem'.an en todas las modalidades de transporte en 

México. 

CUADRO 2 

Modalidad de Inicio del cambio Situación anterior Situación actual 

transpol1e regulatorio al cambio 

regulatorio 

Aéreo 1988 Propiedad pública Propiedad y 

participación privada 

Carretero 1989 Controles a la entrada Escasa regulación 

Marítimo 199 1 Sistema paracstataJ Inversión y 

propiedad privada 

Ferroviario 1997 Regulación de Creación de un 

precios y monopolio ambiente más 

corn~enc .. en las Catmaas Ii:dcraIcs; t, abrogllci'ón de rq;h,s de aplicación de larifll$: y la apenun de un Periodo de 
~gularilaCi6n para los Irnmpon;~ ;nfQl"lllalcs. 
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competitivo 

Fuente" ElabornciÓll propia con datos de OCDE 

RECAPITULACION 

En este capítulo se ha presentado la teoría de la regulación y su aplicación en el sector 

transporte en México. Prácticamente toda la industria presentó cambios en su estructura 

regulatoria. Cabe destacar que los camhios rcgulatorios continúan hasta nuestros días. 

En los sectores privati;r.ados - ferrocarri les. aviación. puertos y aeropuertos- el común 

denominador de la estrategia de privati;r.ación fue la creoción de un amhiente competitivo y 

la transrerencia tt."Cnológica. Otros sectores como el transporte de carga solo tuvieron que 

adecuarse al nuevo entorno que marcaban las norma~ regulatorias. 

A manera de conclusión se puede afirmar que a regulación del sector transporte ar(."Ctaba su 

desempeño. es decir, la intervención gubernamental ocasionaha que l a~ empresas del sector 

en sus diversas modalidades operaran de forma ineficiente. Los cambios regulatorios 

afectaron a toda la industria: incluso llevaron a que algunas modalidades de transportc. 

como el ferroviario modificaran totalmente su estructura. Otros modos. como cltranspone 

de pasajeros. sufrieron cambios pequeños. pero en general todo el sector se vio afectado 

por los cambios regulatorios. Al oJX.'Tar la industria con ineficiencia se aceptó 

implícitamente que la productividad del sector no se encontraba cn la frontera es decir que 

la regulación estaba generando ineficiencia. Según esta lógica la desregulación haría 

cambiar la tendencia y ofrecería un punto de infiexión: en otras palabras induciría un nuevo 

ambiente en el que las empresas podrían desempeñarse con mayor eficiencia. la 

desregulación minimi7.aría la ineficiencia y llevaría al sector a desempeñarse (.'On mayor 

efieienda mejorando él índice de cambio a escala. lo que implicaría el mcjordllliento de la 

utilización de la capacidad instalada de las empresas.7 

• la '¡lUIción del IrllIlSl"'fle de arga anlC'i y desputs de [1 regu[ación ¡[" SI .... CÓlno la d.esregu[adón mcp<Ó [a utilización 
de la capacidad ¡llSIllada yen"" primer momento incenli,·óla efici..,cia. . 
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En tooria. se ha visto que la des regulación de un sector o industria puede afectar la 

productividad. Según Caves ( 1987) la desregulación parece tener efectos dinámicos en la 

productividad. el sector transporte aéTt."O de Estados Unidos tuvo un crecimiento acelt:rudo 

de la productividad. Sin embargo el autor menciona que este aurnenlo se dio sólo después 

de que en el Período inmediato a la reforma rcgulatoria la productividad decreció para 

dt..'Spués crecer. 

En términos de aumento de la producti vidad hay modalidades de transporte que se han visto 

bt.-neficiados por las reformas regulatorias con fines de libcrdli ... ..ación. Como se vio en el 

capitulo 2 en Chile el transporte naval. tanto el de cabotaje como el trasnacional. obtuvo 

avances positivos en su productividad derivados de las reformas al régimen regulatorio. 

según Ilennathan ( 1993). Las rcformas rcgulatorias permitieron transferir tecnologia a los 

puertos y aumentar la inversión para modernizarlos. Con esto se dio un uso más eficiente de 

la infrdestructura portuaria por parte de los transportistas lo que desembocó en un aumento 

de la productividad del sector. 

Sin cmbargo. la evidencia encontrada en otras modalidades de transporte va en sentido 

opuesto. La industria del ta'l: i en algunas ciudades de los Estados Unidos disminuyo su 

productividad debido a carnhios regulatorios. Con estos según Teal (1985). se pretendía 

disminuir las barreras a la entrada; pero lo que se fue prov()('"O que el numero de ta'l:is 

aumentara y debido a que el índice de productividad util izado media la cantidad de viajes 

de las unidades. di vidida por el numero de taxis disponibles. al sumarse mas unidades el 

cociente disminuyó. 

Estudios sobre el transporte ferrocarrilero canadiense arrojan evidencia para afirmar que 

la propiedad de los activos con que la industria desarrolla su actividad no afecta el 

desempeño de la empresa. ya sea públ ica o privada. 
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CAPiTULO 11 

LA PRODUCTIVIDAD Y LA EVOLUCION DEL SECTOR 
TRANSPORTE EN MÉXICO 

La desrcgulación del sector transporte tuvo como principal objetivo mejorar la asignación 

de recursos con ffit:didas como [a privatil..ación o con cambios rcgulatorios que buscaban 

mejorar el entomo en el que se desempeñaban las empresas. además de que buscaban 

mejorar la productividad y detonar el desarrollo regional con las mejoras dcrivada~ de un a 

mejor operación de la infrdCstructura. En (,:onsccuencia. la productividad de las empresas 

que componían al sector debla verse incentivada debido a que la regulación en algunos 

sectores no permitía la reducciones de costos o por insufic iencia de de recursos no era 

posible nueva inversión. Otros tipos de regulación como la tasa de retorno no permitía a 

las empresas maximi7N sus utilidades. 

En este capitulo se analiza la productividad de la industria dc1transporte en México en el 

Período 1970-1999. En el primer apartado se presentan la~ estimaciones rcali7 . .adas en otros 

países sobre el sector con el fin comparar metodologías utili7.adas para medir la PTF y el 

CI\."'C imienlo de la misma en di stintas modalidades dd St."Ctor transpone. 

En el segundo apanado del capitulo se expone e l anális is de la estructura y evolución 

de este sector en los años señalados. así como su importancia para el desarrollo de la 

economía nacional; el lo como antt"Ct.'dcnte de la esti mación de la PTF del St."Ctor transporte 

en México que se expone en el tereer apartado. 

II.I La productividad total de los factores 

El conecpto de productividad, en su caso más simple. es dceir cuando una empresa o una 

industria anali7.ada tienen un solo insumo y un ún ico producto. se define como el cociente 

entre producto e insumo. pero cuando se liene más de un insumo o más de un producto la 

productividad es un índice que mide la tasa de expansión de la economía (o de alguna 

unidad productiva) para producir por arriba de la porción at ribuiblc al incremento de las 

cantidades de insumos utilizados (Coclli. 2003). Esta relación producto a insumos se 
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puede interpretar como una medida de la capacidad de una economía para producir un 

volumen mayor de producto con una mejor utili7..élción de insumos y se utiliza para 

evaluar la dinámica de la productividad de una empresa o rama industrial. 

Al tL'1lL'T más de un producto y más insumos es necesario usar ponderadores para construir 

un indice de productos y un índiec de insumos. de forma lal que el índice de PTF es el 

resullado del cociente entre los índices de productos e insumos (Coelli. 2003). 

A su vez el índice de insumos L"'S una suma ponderada de todos los insumos y el índice de 

productos es una suma ponderada de todos los productos. 

I-lay dos métodos para calcular la P'TF. los paramétricos y los no paramétricos. Los 

primeros requieren que se estime de la estimación de una función de producción. ya sea la 

Cobb-Douglas que es una de las más importantes o la conocida como translogaritmica. la 

cual se considera más exacta. Por el contrario. los métodos no paramétricos no requierL'1l 

de la estimación de una función de producción. 

Ambos metodos también se di ferencian en los supuestos tcórico-ecooómicos que los 

sustentan. Los no paramétricos deben considcrar los supuestos que se derivan de la tt."Oría 

dc los números índices; en cambio. los paramétrieos requieren de analizar. además de los 

supuestos. los que sc refieren a la función de producción. a los especificos de cada 

(.."'Stimaeión econométrica y los estadísticos del modelo propuesto (ll rown. 1999). 

En panicular. los referentL"'S a la lunción de producción señalan que cada empresa posee una 

función de producción con rendim ientos constantes a escala. 

La.~ diferencia." entre amba<¡ metodología" son notables; las mediciones parametrica<¡ 

requieren más cálculos y la validación de un mayor número dc supu .... "'Stos que tenninan por 

restringir las mediciones paramétricas porque incumplir alguno de aquellos puede 

ocasionar que las conclusiones de las estimaciones sean cuestionables. En el caso concreto 

de la estimación de cambio tecnológico. el incumplimiento de los supuestos puede invalidar 

su s ignificado. Por su parte las mediciones no panunétricas no requieren del análisis de c.<¡te 

tipo de supucstos. 
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A su ve1_ las metodologias uti lizadas para medir la I'TF se pueden dividir en 

índices de eficiencia y de producti vidad. Ésta puede descomponerse en eficiencia técnica. 

eficiencia de escala. cambio tecnológico. e fi ciencia asignativa en la combinación de 

insumos y eficiencia asignativa en la combinación de produclOs. 

Para cuanti ficar las enciencias técnica y de escala. así como el cambio tecnológico es 

necesario construir una frontera de producción. la cual representa el máximo producto que 

puedc obtenerse a partir de un determinado nivel de insumo. (''S decir represema el mejor 

desempeño dentro de la industria. Las fronteras de producción se estiman usualmente 

mediante inlormación muestra! sobre los insumos y productos ut ilizados por las empresas 

(Coelli. 2003). 

Las fronteras de producción se dividen en paramétricas y no paramétricas. El principal 

mctodo paramétrico para construir fronterdS es el conocido como análisis de la fron tera 

estocástica (SFA). Los métodos dc frontera estocástica se pueden dividir en fronteras de 

producción con (¡nico producto. fronteras de costos con (¡nico producto y fronteras de 

producción multiproducto. 

Por su parte el método má,,, utilizado pard construi r fronteras no paramétricas es el análisis 

de la envolvente dc datos (DEA ): en este se f'C(;urrc a técnicas de programación lineal. 

ajustando una superficie lincal por tro1.OS sobre las observaciones (Coel1i . 2(03). Para 

construir la frontcra solo se necesitan datos sobre las cantidades de insumos y productos 

cmplcados por una muestra de cmpresas. para después medir la eficiencia técnica como la 

distancia entre cada observación y la frontera estimada Los métodos más uti lizados en 

cscala internacional para medir eficiencia y productividad son los de Tornquist y 

Malmquist. 8 

Con los métodos mencionados sólo se cuantifica una parte de la productividad pero resta 

hacerlo con la eficiencia a~ignat i v a en la combinación y. de otro. productos. Para e~tos 

23 



casos el método tradicional es construir índices de PTF ponderados por precios (PIN). los 

cuales tradicionalmente se basan en fónnulas como la de Paashc o Laspeyres. 

Los números índices basados en pn.:cios están ponderados con precios de mercado de los 

insumos y de los productos: estos precios son los que deben pagar las personas por los 

bienes y servicio que consumen. Estos ponderadores deben ser los mismos en todos los 

Períodos en los que se calcule el indice. Con estos índices se puede capturar la eficiencia 

asignati va aunque no put.'1Ien ser descompuestos como los índices que se centran en 

interpretar a la PTF como cambio tecnológico. 

n.2 Estudios de PTF en el sector transporte internacional 

En este apartado se revisan estudios de PTF en el sector transporte en escala internacional 

con el propós ito de tener un punto de comparación con el transporte mexicano. Los 

estudios consultados se refieren a una división particular de todo el sector en varias partes 

del mundo. as í como en diferentes Periodos y fechas. es deci r no son tan generales como el 

que se está desarrollando en esta investigación. Cabe adarar que dichos estudios no 

induyen un apartado con estimaciones de los detenninantes s ino que solamente discuten 

difen:ncias en euanto a método y descomposición del índice. 

Con el comportamiento de la productividad en el sector transporte mundial se está en 

posibilidad de compardl" el crecimiento de la IYfF nacional con la de otros paises. 

11.2.1 La PTF en los ferrocarriles canad ienses 

Michacl Trethway (J 997) calcula la PTF del sector fcrrocarrilcro de Canadá de J 956 a 

199 1. Se analiza el comportam iento durante este período de las dos únicas empresas de 

fcrrocarriles existentes de ese país. la Compañía Nacional de Ferrocarrilcs Canadienses 

(CN) y la Compañia Canadiense de Ferrocarriles del Pacifico (CP). Ambas tienen la 

característica de ser transeontinentales: CP es privada mientras que eN es de propiedad 

pública aunque operaba con bastante autonom ía. 

'1'l1l1I unauposkiÓll rmtodologia e ituSlnoriva de ta ""ticación de CSlos Indiccs véase (CoeUi. 2003) 
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En los pas..1dos 36 años esta industria conformada por dos empl\.'sas ha tenido bastantes 

cambios: tecnológicos. en el mercado (que movieron los niveles de tl"'.ltico y la distribución 

de este) y regulatorios (emprendidos por el gobiemo), De estos últimos. uno de los m¡\s 

notables fue el de la liberación de precios. la cual se inició L'fl 1961. pero para volver a ser 

regulados en 1980. Los benefi cios de esta política desrcgulatoria los recibicron ambas 

empresas. pues segun cálculos del autor llegaron a establecer precios competitivos. La 

cuantificación de la PTF se da en dos periodos y sus tasas de crecim iento: primero para 

1956-1981 y después para 198 1- 199 1. 

Trethway considera como insumos energía. combustible. trabajo. caminos e infraestructura 

El capital está desagregado en tres categorías. maquinaria y equípo. tierra y caminos e 

infraestructura, 

El autor utiliza un índice basado en precios (PIN) para calcular la PTF y elige un índice de 

Tomquisttomando como ano base 1956. es deci r el año de inicio. por lo que el índice toma 

un valor de uno en este punto y a partir de ahí aumenta hasta aproximadamente un valor de 

tres. 

La l~tT de ambas empresas tuvo una tasa de cri.:cimiento medio anual de 3.4% para el 

período 1956- 1981y de 2.7% en 1981- 1991. es decir disminuyó su ritmo de crecimiento. 

La libertad de precios que se le otorgó a este sector parece hab..--r sido el detonante del 

aumento de la PTF. Es decir. no se observa que la diferencia de comportamiento se 

relacione con las condiciones de propiedad dc las empresas. 

Trethway compara sus Tt."Suhados con la PTf del sector fcrrocarrikro de Estados Unidos. la 

principal razón por la cual la comparación resul ta valida es que el índice que se utiliza para 

medir la PTF del s.,:etor estadounidense es la misma: además. el autor menciona que la 

tecnología usada y la forma de operar son muy parecidas en ambos países. El resultado de 

la comparación es que el sector canadiense tiene tasas de cTt.'Cimiento de productividad por 

debajo de las que presenta el sector estadounidense, ya que éste tiene una lasa de 

crecimiento promedio para todo el período superior al 4%. 



A manera de conclusión el autor afinna que los ferrocarriles canadienses mantuvieron un 

moderado aumento de su productividad cn el período 1956·1 991. afinnación quc es valida 

para ambas empresas en ténninos dc los niveles de productividad. El crecimiento de su 

producto también ha sido modesto: sin cmbargo con estos indicadores el autor afinna que 

en el largo plazo la viabilidad de las emprf.'S3S es muy plausihle. 

11. 2.2 La PTF en los autobuses de pasajeros en Israel 

T. Moshe (1992) propone un nuevo método mediantc el uso de la tcoria del dual. a cuyo 

resultado llama costo de eficiencia el cual deline como el costo real de producción por 

unidad de producto. Como se puede intuir. está di rf."Ctamenle ligado con la función de 

costos. Esta última es definida como una función espt.'Cífica en el costo de producción 

mínimo con un vector de precios de insumas cuyo resultado es un índice cercano al índice 

de Tornquist es decir. el autor analiza la PTF de este Sf."Ctor con un índice ponderado por 

precios (PI N). 

El propósito central del autor es pn..--senlar una nueva estructura para medir la PTF y 

aplicarla al St.'Ctor de transporte de pasajeros urbanos. asi como calcular los costos 

diferenciales a través del tiempo. para luego descomponerlos en insumas. economías a 

escala y eficiencia. 

Los insumas utili .. .ados por el autor son el producto valuado al ano base dc 1973. el precio 

del trahajo. es decir el salario. el precio del capital, la participación de los salarios en los 

costos totales y los costos totales. 

El autor estima una función de costos translogaritmica para un total de siete empresas del 

sector entre 1972 y 1979. Los Tf."Sultados muestran altos niveles de crecimiento de la 

eficiencia dado que durante el periodo cl aumc",o dc la producti vidad promedio anual file 

de 9.44%. Al descomponer los diferenciales del costo medio en sus fuentes el autor 

encuentra que no hay retomos constantes a escala ni diferencias en los costos medios. 
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Utilizando este índice el autor hace rererencia a la eficienci a para todo el sector a través del 

tiempo, ordenando e l Coslo de eficiencia concluye que 1978 rue el año en que el costo de 

cliciencia mas bajo, y por lo tanto se logro existe una mayor productividad y que de ahí 

en adelante se aprecia una tendencia a la disminución. 

11.2.3 La PTF en los serv tctos de transporte público en los Estados Unidos 

Kim Obcng (1985) utiliza un método pardIllétrico para identificar la contribución dI: los 

subsidios a los insumos. usando un indice de Divisia el cual se descompone en cambio 

tecnológico y demanda dc insumos. 

El autor primero obtiene [a~ ecuaciones de demanda de insumos para conocer la~ 

elasticidades de los subsidios con respecto a los insumos, al cambio tecnológico y los 

retornos a escala. Después util iza un índicc dI: Tomquist que captura el erecto de los 

subsidios en otros aspectos dc la operación de los servicios de transporte público. Con este 

índice se encuentra que el cambio tecnológico ha contribuido con 13,81% al crecimiento 

de la I'TI'. I>or su parte los subsidios tienen un erecto positivo en ésta de 0. 12% al año, en 

este escenario el crecimiento de la PTF se debe fundamentalmente a que las ineficiencias dI: 

precios se redujeron 0.89"10 por año. Al descomponer el índice de Di visia se encuentran 

pequeños cambios en la I'TI' cuya tasa promedio de crecimiento es de 1.56%: el autor 

conrronta este avance con el obtenido con el indice de Tomquist. el cual arroja un 

cl\."'Cimiento promedio de PTF de 0.57%. 

Obcng concluye que el indice de Divisia pUl.'1k estar sesgado y sobrestimar el crecimiento 

de la PTF. Por el otro lado la estimación del índice de Tomquist le ofrece un erecimil:nto 

más realista. 

11.3 Estructura y evolución del sector transporte mexicano 

El sector transpone en México orrece una serie de puntos estratégicos importantes para el 

desarrollo de la economía nacional. 
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En primer lugar el sector actúa como eslabón entre las fases primarias y temlinales de la 

cadena productiva. es decir las empresas requieren insumas que adquieren !.:n el país o el 

extranjero y que llegan hasta por algún medio de transporte; de igual forma suct.-de con la 

comercial i7..aciÓn de la producción hasta el menudeo se lleva a cabo por este medio. Es 

deci r el transporte repn.""Senta la articulación de las esferas de la producción. la 

comereiali1..ación y el consumo. Además posee una función integradora en los mercados 

regionales y locales: en particular los transportes carretero )' ferrocarri lero son lo más 

importantes en este sentido. debido a que a lo largo de sus rcspt."Ctivas rutas propician el 

intercambio de mercancías y prestan el muy importante servicio de transporte de pasajeros 

con fines turísticos o de trabajo. 

Otra r37-ón particularmente importante, sobre todo en el contexto de la apertura comercial. 

es el crecimiento con base en las exportaciones. las cuales desempeñan en el modelo dc 

eT\."Cimiento impulsado desde 1982 un papel importante en la expansión de la demanda. el 

cual hasta t."T1tonces había tocado al gasto publ ico. Esto requiere de un óptimo 

funcionami ento del sector transporte que lleva las mercancías hast:1 sus destinos 

internacionales. 

Por último una de las razont.'"S de importancia t.'"S que la actividad del sector detennina una 

parte importante de los costos de producción y distribución de las mercancías. lo cual tiene 

un efecto directo en el consumidor. pues es en los precios donde se refleja esta relación. 

En los treinta años que comprende el periodo de estudio. la economía mexicana ha 

cambiado en forma radical. A continuación se hace un recuento de [a evolución de los 

sectores de la industria del transporte y se destacan sus cambios más importantes. 

El transporte carrelero se caracterizó en los aftos setenta y anteriores por la falta de control 

y la desorgani7..ación de la industria. por la escasa regulación estatal. que no ponia límites 

al funcionamiento del mercado ni se ocupaba de la seguridad de los pasajeros ni de la 
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carga. asi como tampoco cstimulaba la eficiencia del servicio. ya que muchas cmpresas 

operaban de forma irregular (Sosa 1998). 

A finak'S de los setenta y principios de los ochenta se transportaba por carretera9 alrededor 

de 8oo/o de la carga nacional de mercancias. En vista de ello las autoridades intentaron 

fortalecer a los pequerlos transportistas para evitar el predominio de Jos grandes 

monopolios y expandieron un nuevo Programa Carretero para acabar oon la saturación de 

las carreteras. Ambos programas fracasaron con el tiempo (Trejo, 1987). 

Por su pane el transporte marino a finales dI! los setenta y principios de los ochenta carecía 

de puertos suficientes debido a dos factores básicos: primero. la carencia de lxxIegas y 

capacidad de arrastre para permitir la rápida descarga de los barcos. Segundo. la 

ineficiencia en la operación portuaria, resultante de viejas estructuras sindicales. rigideces 

de los sistemas de info rmación y burocratismo que impedia la oportuna adquisición del 

L"quipo de carga y desearga que permitiría operar con e fic iencia Dado lo anterior la 

regulación en este sector buscó descentral izar las decis iones. estableciendo uno o varios 

organismo ejecutivos con carácter profesional. para el manejo de los puertos (Trejo. 1987). 

En lo que se re fiere al transporte ferrocarrilero éste se encontraba en manos de grupos 

privilegiados que operaban con muchas ineficiencias. como la no-utilización de los equipos 

de radiocomunicación instalados con créditos internacionales: igualmente se carecía de 

sistemas de computo para control y despacho de carga mismos que se encontraban 

disponibles desde hacia buen número de años en escala internacional. Por su parte los 

sistemas habían terminado por llevar a la baja productividad (Treja, 1987). 

El sector transporte en general se había dedicado fundamentalmente a tT"ansportar 

mercancias desde la frontera y los puertos hacia el centro del pais y las zonas petroleras, 

por lo que a principios de la crisis del energético de 1981 surgió la inefi ciencia y los altos 

cosos que caraeteri ... ..an a este SL"Ctor, Para 1986 estos costos eran exorbitantes. debido a que 

transportar un contenedor de la Ciudad de México a Tijuana era alrededor de 60% mas 

• En léfmil105 de la modali\bd de 1nnspor1c implica el U!i(I de WII uni\bd automCJIQ!". 
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caro que llevar el mismo contenedor de Corea a Tijuana Lo anterior debido a que las 

practicas de los trans¡:K)rtistas eran altamente! innacionarias; ¡:K)r ejemplo porque 

acostumbraban mantener altos inventarios y relaciones de corrupción con las autoridades. 

Este efecto innacionario terminaron por pagarlo como siempre tanto las pequeñas y 

medianas empresas porque se veían en problemas operativos por la falta de materias 

prima ... como el consumidor final de las mercancia .. o los servic ios. 

Una buena parte de las modalidades de transporte (el transporte aéreo. el ferrocarrilero. el 

portuario y el aeroportuario) estaban en manos de empresas paraestatales. La OCDE 

(2000) menciona que esta propiedad pública fue la causante de que los servicios que 

ofrecian esta" entidades fueran deficientes, que proliferara la comJpción en ellos y que la 

inversión estuviera supeditada a las decisiones del gobierno central en materia de inversión 

pública. 

En el cuadro 1 se presenta la forma en que se reparte el valor agregado por grupo de 

actividad. tomando como base los censos económicos de 1980. 1985. 1989. 1994 Y 1999. 

Dc la misma forma se puede apreciar la desagregación la mma 64. 

CUADRO 3 
Contribu¡,;ión de cada grupo del valor agr....-gado de la rama 64 (transporte). 1980-1999 

(Porcentajes) 

CENSO 
Rama 64 "80 '98' '98' "94 , ... 

Total 1 100.00 1100.00 1,00.00 1,00.00 110/1.00 I 
G", 

1>10 r e fCfToviaJÍo l5A5 lO./J 17.80 8.79 0.54 

641 '" de pasajeros 30.05 l8.65 JO.58 47.89 48.l5 

1>1, transporte de ~lIfga 15.67 1J.89 IUl 20.82 17.9J 

1>1, TranspOrte de naval /8.50 15.87 10.l7 0.J8 5./0 

644 Transporte aéreo 10.3J ll.46 JO.03 ll.1l l8.18 
Fuente. Censos econonlH:os 1980.1985. 1989. 1994 Y 1999. 

El efecto de la desregulación fue muy distimo por tipo de transporte y consecuentemente la 

estructura cambió radicalmente. Como se aprecia en el cuadro 1 ellranspone ferrocarrilero 



p!.'Tdió peso dentro del valor agregado de la rama pasando de tener un 25% del total en 

1980 hasta menos de un punto porcentual al fina li7..ar la década de los noventa. Otro sector 

que disminuyó su importancia fue el transporte naval. que diminuyó su peso en el valor 

agregado en 13 puntos poreentualc.."S en los ai\os considerados. Por el contrario. el 

transporte de pasajeros. de represcntar 30"10 llegó a contribuir con casi la mitad del valor 

agregado dc toda la rama. Otro sector que cn.-ció s ignificativamente fue el transporte aérco 

que aumentó en 18 puntos porcentuales su participación en el valor agregado. 

11.4 La productividad del sector transporte en México 

Idealmente el cálculo de la PTr se lleva a cabo con índices como el de Malmquisl o 

Tomquist debido a que ofrecen ventajas como la d~composición en diversas formas de 

eficiencia. Para realizar é l cálculo de la 1'11' de esta rama se utilizará un método no 

paramétrico que no separa cficiencia de productividad: a continuación se exponen dicho 

método y las razones por las cuales se decidió utili7.arlo. Estos métodos requieren 

información muy detallada a nivel de establecimiento y de precios, 

Por tanto. esto nos obliga a tencr una medida de PTF como una primera aproximación a la 

variable. Se escogió el índice de Hemández Laos -idéntico al de Kendrick- calculado por 

rama industrial es L'SCOgido por tres razones rundamentales: 

Este método tiene dos \'entajas: una que no l\.'Quiere del supuesto de competencia perreeta 

en el mercado de productos y en el mercado de factores: la ot ... ,¡ está en la interpretación 

que se puedc dar al cambio en la productividad, La interpretación se adapta bien a las 

necesidades de la investigación pues este índice cambia si hay movimientos la utili7.ación 

dc la capacidad instalada. cn de la escala de producción e incluso en la calidad de la fuerza 

de trabajo. Estas vanables sufrieron cambios no sólo por el inicio de la desregulación sino 

que ésta paso a formar pane dc la nueva estrategia de crecimiento económico. 
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11 .4. 1 Aspectos metodológicos 

El método propuesto por Hemández Laos es un índice de PTF no paramétrico que no separa 

eficiencia de productividad. 10 cual supone de manerd implícita que el desempeí'lo de la 

industria o empresa se lleva a cabo en la frontera. de forma tal que se asume que no hay 

ineficiencia y los movimicntos en la PTF ooinciden con el cambio técnico (Brown y 

Dominguez. 2004). 

Enrique Hemández Laos (1985) estudia y construye un indice de PTF deri vado del de 

Kendrick. pero omitiendo sus premisas tcóricas. Es un método no paramétrico y por tanto 

no se I\.'quiere estimar una función de producción. 

El autor parte de que el valor agregado de la industria es la suma dc la remuneración de los 

asalariados de esa industria y de los beneficios netos de la industria Al descomponer las 

magnitudes anteriores se obtiene un índice de crecimiento del valor agregado valuado a 

pn:cios constanles con un índice de crccimiento de los insumos primarios ponderados de 

acuerdo con su participación en el valor agregado. 

El índice de PTF propuesto por Hemández Laos es el siguiente: 

a· (L, / L,,)+p· (K, / Ko) 

Donde Q,y QD son respectivamente el índice de volumen del PIB al costo de los factores 

de la industria en los Períodos t y O. 

L, y L" : índice de los insumos dI." mano dI." obra 1."11 los Períodos t y O. 

K, Y Ko: índice de los acervos nctos de capital fijo reproducible. valuados a precios 

constantes en los I'críodos t y O. 

a "" (WIY): ponderación de los insumos de mano de obra en los insumos totales (igual a la 

vez a la participación de las remuneraciones de los salariados en el 1)18 al costo de los 

faclon •. -s en el año base) 

p '" (U/Y): ponderación de los insumos del capital en los insumos totales ( 1 - a). 
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Los datos utilizados para el cálculo dc estc índicc fucron los accrvos dc capital. publicados 

por Banco dc México oon periodicidad anual 1970- 1999 a precios de 1993. 

I.as remuneraciones se obtuvieron del Sistema de Cuentas Nacionales INEO I. a nivel rama 

dc actividad L-cooómica. oon periodicidad anual 1970- l 999 a precios de 1993. 

El valor agregado se obtuvo del Sistema dc Cucntas Nacionales INEOl a nivel rama dc 

actividad coonómica. oon periodicidad anual 1970- 1999 a precios de 1993. 

11 .4.2 El Cálculo de la PTF 

El valor de la ponderación de los insumas de mano de obra en los insumos totales (a) toma 

un valor para el año base de 0.08515484 

Por su pune. el valor dc la pondcración de los insumos del capital en los insumas totales (13) 

fue de 0.914845159 

En el siguicnlc cuadro sc aprecia la cvolución de los índices necesarios para la construcción 

de la productividad. así oomo la I>TF y la productividad laboral (PT). 

TABLA I 

Indioe ese .'''''''0 
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1986 0.74 ~ ~ ct 
1 198. 1.1. 0.88 0.88 1.34 0.34 

Ym 1.C16 0.99 ~ 1.07 0.20 

1994 1.06 1.0' 1. 1.02 != 
1 1997 J 1.35 1.14 1.25 0.30 

1999 1.43 1.24 1.26 1.10 0.29 

I T,,,,,'. 

1

'

990-99 2.39 3.52 
; .1." -0.84 

, , 
"",.~ 

, , 

El período estudiado se ha subdividido en tres. de 1970 a 1982, 1983-89 Y 1990-99. Esta 

pcriodi1..aci6n obedece a que en el primer lapso la economía mexicana no se cncomraba tan 

abierta al exterior y tenia el impulso del gasto publico. Por su parte el sector Il"dIlSportc 

estaba regulado y algunos sectores crdll de propiedad púhlica como los ferrocarril es. 

El segundo periodo abarca desde la crisis de deuda de la lX:onomia mexicana hasta el año 

en el que se inicio la dcsrcgulación del sector transporte. ambos lapsos de tiempo 

representan el período prcrcgulalorio. Por último. cllcrcer período analiza los aiIos en los 

cuales el 5(,"(:lor transporte enfrentó constantes cambios en f3\'o r de la dcsrcgulación y una 

economía mucho más abierta al exterior y menos regulada en otros sectores de la actividad 

económica.. este lapso representa el Período posrcgulatorio. 

La tabla I muestra los componentes de la producti vidad total dc factores y en las ultimas 

dos columnas la PTF y la productividad laboral a lo largo del Periodo de estudio. Se pUL-de 

observar una tendencia decreciente en las tasa de crecimiento promcdio de los a~os 

pcriodi7.ados dc los tl"\.'S índices que componen a la medida de PTF. El índice e l valor 

agregado crece mas aceleradamente en los primeros dos Períodos que son conocidos como 

J4 



susti tución de importaciones o Período prcregulatorio que en el Periodo posregulatorio o de 

apertura comercial; éste índice es la variable cuya tasa dc crecimiento presentó la caída 

más pronunciada pues en el Periodo 1990- 1999 se redujo a casi un tercio de la que 

registró en le Periodo 197(). 1982. es dt:cir disminuyó casi 8 puntos porct:ntualcs pasando de 

10.20'% t:n el primer Periodo a 2.39"10 y teniendo un crecim iento promedio anual en todo el 

]'eriodo de 6.74%. 

Por su pane el índice de mano de ohra tuvo un crecimiento promedio anual en los años 

1970-1 982 de 7.73% y uno de 3.52% en el ult imo Periodo. cayendo casi 4 puntos 

porcentuales. De igual manera que e l índice de valor agregado crece mas aceleradamente en 

los aoos del Pcríodo preregulatorio que en el I'eriodo posregulato rio. presentando un 

crecimiento promedio anual de 5.42% en todo el Periodo analizado. 

El índice del capital de la misma manera que los otros índices. crece en promedio mas 

rápidamente en t:1 Pcriodo preregulatorio que en los años posteriores a la des regulación. La 

tasa de crecimiento promedio cae 1."11 easi 4 puntos porcentuales. pues pasa de crecer aun 

ritmo de 8.73 % en el Período 1970-1982 a un 3.99% en el Período 1990- 1999. En otras 

palabras. la desregulación no generó la intensificac ión del proceso de inversión. 

Por lo que respecta a la PTF. su crecim iento es bajo a lo largo de Período. Durante la 

sustitución de importaciones erecc a una tasa de 1.86%. I'ard el Periodo 1983- 1989 se 

mantuvo el crecimiento promedio dt: la PTF. pero a una tasa menos acelerada de 1. 19%. Por 

último. la lasa de crecimiento para d Período (1990- 1999) fue de - 1.33%. Es decir t:n el 

Período prcregulatorio la PTI; presenta incn.:mt:nlos t:n su productividad y en el Período 

posregulatorio presenta decrementos. Lo cual es de esperarse pues el comportamiento de 

las variables que componen al índicc de PTF tienen un comportamiento similar. 

Por ult imo La PT presenta un com¡xmam iento un IX>CO diferente a los anteriormente 

expuestos ya que crece a una tasa más alta que la PTF. en promedio de 2.35% para el 

Período 1970-1982: en el Período preregulatorio que va de 1983 a 1988 erece en promedio 

2.36% es dccir aumenta su ritmo de cTt'Cim iento. En el tercer Período la lasa dc 
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crecimiento promedio de la PT cambia su ritmo de crecimiento para ser negativa y quedar 

en un -0.84%. La PT crece mas en los años del Periodo de sustitución de exportaciones que 

para los años de apertura comercial. 

, .­
"""'" 1,<1000 

' .2000 
"0000 ,.-
'.""'" 0.<1000 

' .2000 

GRAFICA 1 

' .0000 .L _____________ -~----' 

~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ • ~ * ~ ~ • • ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ 

Fuente: Cálculos prop1OS con base en Sistema de Cuentas Naciooales y Ban~ICO. 

: --PTF 

Se puede apreciar que el indice de PTF posee en los años estudiados un cielo. alcan7.a su 

valor máximo en 1982 y su mínimo en 1993. Se esperaba que la rTF aumentara 

marcadamente después de iniciada la desregulación del sector en 1989 sin embargo se 

observa que no fue asi. 

Por su parte la I'roductividad Laboml presenta menos variabilidad que el de la PIT. esta 

variahle alcan;r.a su punto máximo en 197 1 y su máximo en 1988. 

Cabe mencionar que la PTF de esta industria no presenta correlación (r '" 0.08) con los 

movimientos del PIB como podría suponerse. Los movimientos porcentuales de la 

estimación se observan en la grafica 2 
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GRAFICA 2 

Valacion porcentuat de la P TF 

Fuente: ElaboracIón propia con datos de tabla 2 

El calculo dc la PTr y sus tasas de variación poreentual se ven afectadas por el 

comporcamicnto del valor agregado. de las remuneraciones y de los act.'TVOS de capital. Los 

movimientos porcentuales no muestran un crecimiento constante y la línea de tendencia 

tiene una pendiente negativa en IOdo el Periodo anali7.ado. mostrando que la produelÍvidad 

no tiene un crecimiento sostenido. 

Segun Puyana y Romero (2005) euando se obtienen en el largo plazo las tasas de 

crecimiento de la productividad y estas lasas presentan crecimientos constantes. se dice !lue 

existe competitividad en el sc~10 r. pies la competi tividad de una rama. empresa o economía 

requiere de incrementos sostenidos en tasas de CT(."C imiento dc la producti vidad. 

Atendiendo a esta metodología se puede concluir de la grafica 2 que la indust ria del 

transpon e tiene nula competitividad pu~'Sto que las tasas de crecimiento de la PTF no 

presentan incrementos constantes. 
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RECA PITULAC ION 

En este capitulo se encontró que la composición del sector transpone cambió a [o largo del 

Período de estudio. Las comunicaciones ferroviarias tuvieron una drástica caída en su 

participación, al igual que la transportación naviera. En contraste. se dio un crecimiento 

acelerado en el transporte de pasajeros y de carga. 

Se observa también un menor crecimiento en el Período posrcgulalorio en su valor 

agregado y empico. El crecimiento de la productividad total de factores de la industria del 

transporte es superior en el Periodo 1970-1982 que en los dos Períodos posteriores que van 

de 1983- 1989 y de 1990- 1999 en los cuales la productividad tiene una tendencia 

decreciente llegando hasta el tercer Período -el Periodo posrcgulatorio- a ser negativa. 

La diferencia con el sector transpone internacional es notable. a pesar de la escasez 

de este tipo de estudios en este sector. se pudo comprobar que la Productividad Total de 

Factores ereee constantcmente. en particular. el transponc ferrocarrilero estadounidense 

crece a una tasa promedio de 4% y el canadiense a una 2.78% rcspl.'Ctivarnente para el 

Período 1956- 1991 haciendo que las tasas de crecimiento de la PTF mexicanas queden por 

dehajo de la~ internacionales. 

Los cálculos de PTF en el sector transporte mexicano. en particular el de Puyana y 

Romero (2(05) aunque pcriodizados en forma diferente al l.'Sta investigación. coinciden en 

encontrar pcquenas tasa de crecimiento en el cálculo de la PTF y dc la tendencia del 

calculo en el tiempo. 
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CAPiTULO 111 

ESTIMACIÓN DE LOS DETERMINANTES DE LA 

PRODUCTIVIDAD TOTAL DE FACTORES EN LA INDUSTRIA DEL 

TRANSPORTE EN MÉXICO 1970-1999. 

Una vez que se ha estimado la evolución de la PTF de la industria del transporte en el 

Periodo 1970-1999 resta conocer que factores determinan el comportamiento de la PTF. LA 

evidencia de estadística dt:scriptiva adelanta que la regulación no ha estado asociada con un 

incremento de la productividad. Sin embargo. dado que la productividad se explica por una 

gran variedad de factores. este capitulo busca profundizar en ello. Como es sabido. la 

década de los ochenta del siglo pasado estuvo marcada por cambios en la estructura de la 

economía mexicana. como la apertura comercial la que involucró un ambiente radicalmente 

distinto. 

Así. mediante un modelo ecollOmétrico se pretende examinar el electo de un conjunto de 

variables macrocconómicas que se espero influyan en la productividad de la industria del 

transporte. Al revisar la literatura se aprecia una notable escasez de análisis sobre esta 

industria. pues los estudios se centran en la industria manufacturera y cn menor medida en 

la industria ek:Ctrica. 

111.1 Determinantes de la Productividad en la industria del transporte 

La productividad en la industria dcltransporte no sólo es un asunto de las empresas de esta 

sector. La literaturn sugiere que entre los facton .. "S determinantes de la productividad están 

los siguientes: los cambios regulatorios, la apertura comercial. e l gasto en infrnestructura y 

el incremento en la actividad económica de otras industria. como la manufacturera. la 

comcrcial y luristica y la PTf misma como un fcnómeoo dinámico. 
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a) Cambios regulatorios 

En cl capitulo 1 se analizaron los cambios rcgulatorios que rcsultaron en una menor 

intervención gubernamental. que incluyó tanto una menor regulación como la privatización 

de industrias completas. En tcoría la dt.:sregulaeión debería afectar positivamente la 

cficiencia y el crecimiento de la productividad. Sin embargo. como ya se anali7.ó en cI 

capítulo dos. la evidencia en otros pai~ no cs concluyente. En México. la productividad 

no parece estar asociada positivamente con la desregulación. contrariamente a lo esperado. 

Esperariamos por tanto un signo ncgativo. 

b) Apertura comercial 

Por su pane la apertura comercial resulta particularmente importante para la economia de 

México. cuyo comercio exterior - tanto los flujos de importaciones como de exportaciones­

eomen7.ó a crecer en la segunda mitad de la década de los ochenta y cn consecuencia. 

también la actividad del sector transporte. Sin embargo. la apertura comercial y cn 

particular la entrada al Tratado de Libre Comercio de América del Norte generó una 

mayor competencia del exterior quc los obligó a moderni7NSC. 

La fi rma dcl TLCAN represcnto nuevos retos pam el sector transporte mexicano. 

pues el intt.:rcambio (."CQnÓmico con Estados Unidos y Canadá requeriria de una industria 

transportista muy competitiva. lo que significaba que cl scctor debía scr cficiente. 

productivo y ofrecer calidad en su servicio. 

El Plan Nacional de Desarrollo 1989- 1994 preveía. antes dc la cmrada en vigor dcl 

TLCAN la modernización del sector transporte con base en programas sectorialcs. Los 

objetivos de ese programa de modemi7..ación cran: 

-construir un sistema de transporte eficiente. seguro e integrado. para aumentar 10 oferta de 

servicios a un nivel quc satisfaga la demanda.. así como mejorar la calidad del servicio. 

mantcniendo precios competitivos en relación con los mercados internacionales. 
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-lograr un mercado competiti vo que articule la operación coordinada dc los diferentes 

modos de transpone. asegurando la libenad de los usuarios y garanti7..ando el abasto 

oponullO de bienes y servicios. 

La estrategia para llevar a cabo estos fines se basó en dos líneas de acción: el aumento 

constante de inversión en infraestructura y la renovación y ampliación del equipo. Para 

esto úll imo se requirieron varios acuerdos con el S(:Ctor pri vado. en panicular los 

fabricantt..'S de activos fijos. de refacciones y annadores y el diseño de progrJ.mas de 

reposición y mc)(kmi"..aeiÓn de las flotas. 

Los programa .. sectoriales para el sector transpone se dividieron en cuatro: carretero. 

maritimo. aéreo y ferroviario. Todos tenian como común denominador el compromiso del 

gobierno federal para acelerar la inversión en infraestructura.. carretera y ferroviaria, así 

como en puertos. aeropuenos tenn inales de carga y descarga de mcrcancía )" pasajeros. 

Otro punto en común que era el diagnóstico de obsolescencia dc la flota con que contaban 

cada uno de los St:ctorcs que componen la industria del transpone: casi todos los activos 

fijos tostaban al borde de tenninar su vida útil. 

La entrada en vigor del Tratado incrementó los flujos tanto de imponaciones como de 

cxponaciones. lo que afectó la capacidad instalada del sector transpone. pucs el traslado de 

mercancías que comenzó a ser cada vcz mayor hi7.o que aumentara la demanda de este 

servicio. La productividad se vio entonces afcctada dcsde el momento en que se intensificó 

la utili7..ación de las unidades en todas las modalidades del transpone. Además las 

empresas del sector pudicron empezar a competir. lo que en !coda llevaría a aumentar la 

eficiencia y productividad dehido a que las empresas se veían ohligadas a iniciar nuevos 

esfuerzos tecnológicos ya modificar la organi7..ación de las empresas. lo cual desembocaría 

en un aumento de la productividad. Por esto se espera que la re lación entre las variables 

que rcpresentan al comercio exterior y la productividad del sector transpone sea positiva. 
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e) Inversión en Infraestructura 

])or otro lado el contexto de política económica se reconoce como otra variable importante 

que puede influir en la productividad del sector. Es ampliamente reconocido que el gasto 

en infraestructura es un detonante no sólo de la productividad, sino también dc la economía 

en su conjunto. 

Mejores carreteras. puertos y aeropuertos ¡x:rmiten tr'd/lsi to más fluido y ve107_ lo que 

representa una importantc reducción de costos para las empresas usuarias de estos 

scrvicios. 

En la medida en que el desarrollo es producto del gasto en infraestructura. este último 

denería presentar una asociación positiva con la productividad de la industria Esta variahle 

fue construida sumando el gasto en infraestructura realizado por el gobierno mexicano en 

los años que abarca esta investigación y los montos de inversión iniciales que las empresas 

que tomaron control de los activos privatizados. En la gratica tres se puede observar su 

comportamiento. 

• o • • ~ 
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GRAFICA 3 

Inversion en infraestrutura 1970-1999 a precios de 1993 
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El gasto en infrat"Structura en."Ció a una tasa promedio de 1.78% en el Período 1970-1999. 

En el Período 1970-1982 lo hizo a una tasa promedio de 8.54%: sin embargo. para el 
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Periodo 1983- 1989 pasó a ser negativa de - 8.73%. y para el Período posregulatorio la tasa 

de crecimiento fuc dc 1.14 por ciento. 

d) Actividad económica en industrias vinculadas al sector transporte 

Otros sectores de la economía como el comercial y el manufacturero. representan demanda 

dc servicios de transporte. debido a que requerirán de insumos para su actividad 

económica. Por una parte el sector comercial necesi tará transportar mercancías dl'Sde el 

lugar de producción hasta el punto de venta al consum idor final. Por otra parte. el Sl,.'l: tor 

manufacturero necesita de servicios de transporte para abastecer de insumos a su actividad 

productiva la cual una vez terminada requerirá de su dcsplazamicmo hasta el lugar de 

venta. Estos sectores pueden influenciar la capacidad instalada del sector transportista por 

lo cual se espera que tengan una relación positiva con la productividad. 

La industria del turismo representa una parte importante de la demanda realizada al sector 

transporte que hará variar la capacidad instalada de este sector. 

En la grofica 4 se onscrva el comportanlienlo del PIB del sector turismo. 

GRAFleA 4 

PIS del sector turismo 1993=100 
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La grafica muestra el componamiento del PIS de este sector. el cual tiene una tendencia 

creciente. 

1lI.2 Análisis econométrico de los determinantes de la PTF del Se<'tor 

transporte 

Con el objetivo de cuantificar las re laciones que tiene la PTF con las variables expuestas 

en apartados anteriores se pretende medir el impacto que estas variables tienen mediante 

un modelo econométrico. El modelo busca encontrar los determinantes de la PTF utilií'..ando 

variables de otros sectores de la economía que a su vez experimentaron cambios cuando el 

Estado dejó de intervenir en la economía y comen7..ó a llevar a cabo sus estrategias de 

liberalización. 

El modelo propuesto para estimar los determinantes de la PTF es el siguiente: 

PTF = f(gin fra. x. m. pibmanut: pihcom. pibtur. reg) 

(+) (+) (+) (+) (+) (+) (-) 

Donde ginfra es el gasto en infraestructura de donde se (,"Spera una relación positi va. 

X son las exportaciones totales de mercancías. de donde se cspem una relación positiva. 

M son las importaciones totales de mercancias y la relación que sc espera sea positÍ\·a. 

pibmanuf es el producto interno bruto dd sector manufacturero de donde se espera una 

rc laeión positiva entre ambas variables. 

pibcom es el producto interno bruto del S(,'C tor comL'Tcial de donde se espera una relación 

positi va 

pibtur es el producto interno bruto del sector turístico de donde se espera una relación 

positiva entre ambas variables. 
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El modelo propuesto está estimado con series de tiempo de cada variable scñaladalO: a 

cada variable se le han aplicado logaritmos par .. aprovechar las ventajas del efecto escala 

que posee este instrumento y así lograr UII mejor ajuste. A este tipo de modelos. con 

logaritmos en ambos lados de la ecuación. se les conoce como modelos de elasticidad 

L'Onstante: ofn..'cen la ventaja de que los coeficientes obtenidos se interpretan directamente 

como c l asticidade~. 

Cabe destacar que todas las variables incluidas en el modelo excepto el índice calculado de 

PTF posdan una raíz unitaria. es dccir son I( 1). esa es la razón por la cual les fue aplicada 

una diferencia con el fin de no sobrestimar la probabi lidad del coeficiente. 

Del primer modelo especificado no resultó estadísticamente signi ficati va la variahle PIA 

comercial y PIB manufacturero así como las exportaciones totales de mercancías; esto 

puede dcbcrse. en el caso de las manufacturas a que la demanda de este sector por servicios 

de transporte para insumos y dc productos term inados. la satisfaccn las propias empresas 

con equipos de transporte de fonna que no requieren empresas especial izadas del sector 

transport ista. Tampoco l a~ necesitan aquellas compañías que cuentan con vehículos 

propios para abastecerse de los insumos necesarios para sus procesos productivos. 

En el caso dc las exportaciones. estas no resultaron signi ficat ivas para el sector debido a 

dos factores. d primero t."S que las realizadas por México no nccesariamente salen del país 

transportadas por empresas nacionales. debido a que al llegar las mereancías a la front era 

cambia a una empTL"Sa del país de destino. Sin embargo debe señalarse que hay algunas 

empresas extranjeras que transportan las mcn:ancías mexicanas desde México al país de 

destino. 

Lo anterior puede explicarse debido a que los costos de transporte interno en comparación 

con otros países es mucho más alto. lo cual hace más di ficil el acceso de las mercancías 

mexicanas a los mercados internacionales; lo anterior se explica por que los nacionales son 

hasta en 80% mas altos que los de Estados Unidos (Sosa 1998). el precio de la gasolina es 

de igual fonna elevado en México en comparación con el de otros paises al igual que el 

precio de las unidades motrices, en el caso del trdnsporte terrestre. y de refacciones para 

In Ver anexo estadistico 
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los diversos modos de transporte. De igual fonna hay otros problema'> que incrementan los 

costos de transportación de mercancia'>. como el easo de la inseguridad. pues para evitar los 

robos se deben contratar servicios de seguridad (Estavillo. 2()()() . 

El PIB del ~"'Ctor comercial no n . .'sulta estadísticamente significati vo. Una explicación 

posible es que los bienes que ofrece este sector pudieron haber estado almacenados por 

algún tiempo y no demandaron servicios de transporte. Otra explicación puede resultar del 

hecho de que tos comercios en pt.-queño o al menudeo no requieren de servicios de 

transporte de empresas espcciali7.ada'>. por lo que una buena pane de los bienes con los quc 

reali7.a su actividad este sector fueron desplazados por los mismos agentes del sector 

comercial (Rus. 2003) 

Debido a estos problema'> el modelo pasó por un proceso de reparametrización y también 

se llevó a cabo la inclusión de rezagos en las variablcs. cI cual se presenta a continuación: 

DependentVanab~: LPTF 

Method: Least Squares 
Date: 05I30I06 T1me: 12:18 

Sample (adjusted): 19721999 

tnduded observations: 28 alter adjustments 

Variab~ Coefficieflt Sld. Error I-Slatistlc 

C 0.089080 0.031154 2.859374 

LPTF(-I) 0.447665 0.151040 2.964023 
DLPtBTUR 0.3104146 0.176498 1.779875 

DLGtNFRA(-I) 0.175025 0.060662 2.885261 

DUMNtV89 -0.112273 0.059230 -1.895545 

DOLM 0.102928 0.053003 1.9419104 

R-squared 0.6403-49 Mean dependen! var 

Mjusled R-squared 0.558611 S.D. dependen! var 

S.E. of regression 0.076236 Akaike info aiterion 

Sum squared resid 0.127861 Sctrwarz criterion 

Log likelihood 35.71597 F-statistic 

Durbin-Watson sial 1.424061 Prob(F-stalislic) 

Prob. 

0.0091 

0.0072 

0.0930 
0._ 
0.0712 
0.0651 

0.204898 
0.114748 

-2.122569 

-1.837097 

7.834096 

0.000231 



En el modelo especificado resultan estadísticamente significativas al 95% la constante. el 

gasto en infraestructura rezagado un Periodo, y la PTf rel'.agada un Periodo. 

AI9()% de significancia resultan vál idas las importaciones, el PIS del sector turístico y la 

variable Dummy. 

El signo que se obtuvo fue el esperado para todas las variables. Se rccordani que no 

esperábamos una asociación positiva entre la regulación y la ptf. Así este coeficiente fue 

negativo. aunque es nCl..-esario señalar que su monto es relativamente pequeño. 

La elasticidad más alta corn.'sponde a la variable rezagada de la IrrF. lo cual indica que la 

productividad es un fenómeno dinámico y que al aumentar la PTF en punto en el Período 

anterior el efecto en el siguiente Periodo será de un aumento de 0.44%. 

La segunda elasticidad en orden de importancia es el PIB del sector turístico (.3 1). lo que 

indica que la actividad de este sector requiere de la transportación tanto de pasajeros como 

de bienes que demandan los turistas. lo que hará variar la demanda del servicio de 

transporte. Aunque cabe mencionar que esta variable tiene un comportamiento 

marcadamente estacional. El valor del coeficiente indica que al variar en uno por ciento el 

PII3 del sector turíst ico la I'TF del sector transporte varia en un 0.3 1 %. 

El gasto en infraestructura es la vari!lble que sigue en orden de import!lncia. la IrrF 

cambiará en sentido positivo al modificar la inver.;iÓn en esta variable. Esto tiene lógica 

puesto que la inversión en infraestructura fi sica tardará cierto tiempo en que las 

modalidades de transporte que los utilizan se beneficien de este gasto para aumentar su 

productividad. De ahí la importancia que tiene esta variable para el desarrollo del sector y 

de la economía. 

Por ultimo las importaciones tienen el impacto más pcqueí'\o de todas las variables 

util izadas. El valor de la elasticidad indica que al variar en uno por ciento las importaciones 

la PTf aumenta en 0.10%. 



En los siguientes euadros se muestra la validación de los supuestos de! modelo: en el los se 

puede apreciar quc el modelo pasa satisfactoriamente las pruebas dc linealidad. lo que 

indica que la forma funcional del modelo (."Stá bien especificada: pasa satisfactoriamente 

autocorre!aciÓn. 10 que indica que no existe correlación serial entre los errores: la prueba de 

heteroscedasticidad indica que los crrores son homoscedásticos y la prueba de normal idad 

pcnnite afirmar que [os crrores sc comportan como una normal. Por último la~ prucba~ 

CUSUM iodican estabilidad ('"Tl los parámetros estimados. 

NORMALIDA D: 

AUTOCORRELACION(3): 

Breusc.h-Godfrey Serial Correlation LM Test: 

F-statistic 
Obs'R-squared 

1.78n11 Probability 
6.163729 Probability 

Series : Residuals 
Sample 1972 1999 

Observations 28 

Mea n 
Median 

Maximum 
Mlnimum 
Sld. Dev 
Skewness 

Kurtosis 

Jarque-Sera 
Prubabi lty 

0.183653 

0.103911 

2.18e·17 
0.0 15849 

0.131793 
-0 .160229 
0.068816 
-0.395 194 

2.934819 

0.733819 

0.692872 
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HETEROSCEDASTICIDAD(4): 

ARCHTest: 

F-statistic 
Obs"R-SQuared 

0.508223 Probability 
2_319672 Probability 

'Mlite Heteroskedasticity Test: 

F-statistic 
Obs"R-SQuared 

LlNEALlDAD(4): 

Ramsey RESET Tes!: 

F-slatistic 
log likelihood ratiO 

0.306220 Probability 
8.628348 Probability 

0.663623 Probability 
3.851709 Probability 

ESTAIlILlDAD EN LOS PARÁMETROS: 

0.730320 
0.677190 

0.984t61 
0.927926 

0.625325 
0.426447 

, ., ,-------------------------------------, 

1 . 2 _ 

o .• ---------
o .• ;/ 

---
----------------1 ---~ 

------
---

... ----

0 .0 +-------::-:"' __ ~_ ~""''-------------------__1 

-o .• ~C--C~:__CCCCC--~~--CO~C__C~;__C~CC--~. 
1991 1992 1993 199. 1995 1996 1997 1998 

CUSU M ofSqu8rlu ----- 5% Sillnifie.nee I 
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RECA PITULACION 

Los resultados obtenidos remiten el comentario a dos cosas. La primera es que las variables 

de pol il ica económica son de rundamental importancia para incentivar el desempeño de este 

S\.'Ctor. La segunda es que [a relación de este sector con otras ramas puede dctcrminar su 

productividad: la demanda de otros scclon.-s de la economía por servicios de transpone 

puede ser el puente que este uniendo ambas variables. 

Las variables de política económica como el gasto en infraestructura con fi nna. como en el 

caso de Ilcnnathan (1993). la influencia positiva en la productividad de este sector. 

La apertura comercial. en particular las importaciones. tienen un efccto positivo. lo 

que demuestra que la competencia entre empresas transportistas internacionales y 
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mexicanas obliga a mejorar la asignación de recursos, a disminuir sus costos y a reducir los 

ticmpos dc cntrega. 

La apertura comercial seguirá ampliándose y la penetración de las importaciones seguirá 

distinguiendo el proceso de apertura comercial de México no solarm.'ltc con Estados 

Unidos s ino con otros paises con los cuales se han estado fi mmndo tratados de libre 

comercio, lo cual nccesitará de la cliciencia dc los modos de transporte mexicanos. 

Otra variable ligada a la política (.'COnÓmica es la desregulaeión del sector transporte. Esta 

investigación pone dc manifiesto que no siempre las rcronnas regulalOrias han de ser 

positivas para la productividad; en este sentido el transporte mexicano confinna los 

resultados obtenidos por Teal 11988) en el sent ido de que un cambio regulatorio puede 

dism inuir la PTF de un modo de transporte. Por el otro lado contraviene los resultados 

obtenidos por Bennathan ( 1993) para el sector acuático ehileno y cuyo resultado la 

desrcgulaeión indica que es positi va para la producti vidad. 
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CONCLUSIONES GENERALES 

Esta investigación tuvo como objetivo medir la productividad de la industria de transporte y 

analizar sus dclcrminalllcs. Se analizó tanto el posible papel que dcscmpci\a tanto la 

regulación como el de la des regulación. así como la forma en que estos cambios podrian 

alentar la eficiencia de una industria. Lo anterior derivado de que a final es de la década de 

los ochenta del siglo pasado y durante los <mos que siguieron este sector vio dcsrcgulada su 

act ividad económica en todas las modalidades que componen al sector. Así. la primera 

hipótesis hace referencia al efecto posi¡h'o en la produc1i vidad a causa de los camhios 

rcgulatorios. 

Se examinó la evidencia alrededor del efccto de los cambios en la regulación en [a 

productividad en el sector transporte en distintos países. Los resultados muestran que no 

hay consenso sobre el efecto dc la desrcgulación cn la producti vidad. 

La PTF por gran divis ión de actividad L-collÓmiea del sector transporte muestra una tasa de 

crecimiento promedio anual dc 0.59% en todo e l Periodo anali7.ado. Al seccionar en 

I'criodos la tasa respectiva PTF se puede apreciar que en e l Periodo 1970-1982 de 1.86%. 

El siguiente lapso. 1983-1989. descendió a 1.1 9% y en 1990-1999 la tasa de crecimiento 

promedio fue de -0.13 por ciento. En otras palabras. la estimación sobre la PTF pcnnitc 

apreciar que este sector ha tenido un componamiL'1lto de poco cft.-cim iento. Sin embargo. 

tiene mayor dinámica definitivamente dur.mte el Periodo de susti tución de importaciones o 

preregulatorio. Las cstadisticas util i,'.Udas los cambios regulatorios no detonaron el 

incremento en la inversión los acervos de capital de esta industria. los cuales también 

observan u el crecimiento porcentual de los acervos de capital crece más cuando el St.'etor 

L"Staba regulado que en el Periodo desregulado. I'or supuesto la ausencia de crecimiento de 

la productividad en el último Periodo que com:::sponde al posregulatrio. no puede 

adjudicarse a la regulación en si. sino a otros factores. 

Con el cálculo de la PTF en el l'eriodo 1970- 1999 se estimó también la competitividad del 

sector atendiendo la metodología de I'uyana y Romero (2005) que incluye. el cálculo de la 
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tasa de crecimiento de la 1'11' y la cstimación de la línea de tt:ndeneia de los movimientos 

porcentuales de la PTF. As!' se concluyó que el sector muestra una nula competitividad. 

pUL"S la linea de tendencia estimada en los 29 años que incluye el cálculo es negati va. es 

decir la línea de tendencia cae en el tiempo espc:citicado. Así. t."S necesario instrumentar 

políticas para su mejoramiento. pues la ex¡x..Ticncia muestra según Tretheway (1997) que en 

el S(.'Ctor transporte internacional es altamente competitiva. muy por encima de la mexicana. 

lo que deja a esta industria y a la economía mexicana en desventaja. 

Del análisis eeonométrico llevado a cabo resultó que el gasto en inrraestruetura. la 

importación de mercancias y la actividad económica del sector turismo explican la PTF. Se 

encontró que la variahle de mayor importancia dehido al valor del coeficiente Ihe un 

rezago en la PTF. explicando así que la productividad es un renómeno dinámico e intemo 

para el st.'Ctor transporte mexicano. 

IX las elasticidades encontradas en el modelo es claro que para alentar la I'TF de la 

industria es necesario incrementar el gasto en inrraestructura lisica. cualquier disminución 

del gasto en este rubro tendrá consecuencias negati vas tanto para la PTF del sector 

transportista como para toda la economía. De la misma ronna las importaciones hacen 

variar positivamente la PTF y es por tanto ractible esperar que la productividad se vea 

alentada en el ruturo por las importaciont."S. pues éstas no dejarán de crecer en el corto y 

mediano plazos. Por el lado del erecto del sector turismo en la PTF se puede afinnar que 

esta última se verá motivada. ante movimientos en la económica de este SI.."CtOf. 

Los Tt."Sultados de la investigación pont."f1 de manifiesto algunas dificultades para posibles 

investigaciones rutura". Por ejemplo. sería necesario calcular índ ices de productividad tipo 

Tomquist y Malmquist pard compararlos con los ya calculados. pero para e llo se necesita 

para lo cual se necesita una base de datos más desagregada y métodos e<:onométricos más 

avanzados como los modelos de datos de panel los cuales permiten cuantificar con un 

mayor detalle los cambios en las variables. 10 anterior sin duda mejorarla la estimación. 
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De igual forma al desagregar la rama industrial se podria tene r información. por ejemplo. 

sobre el tamaño de las empresas y así tener una estimación más detallada de la dinámica de 

la PTF y cuál de las cuatro modalidades de transporte ex istente posee más o menos 

productividad. 
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ANEXO I 

El índ ice de Kendrick 

En un estudio sobre la produclividad de la industria manufacturera de Estados Unidos. 

Kcndrick en un principio estimó una función de producción que expresa el volumen ncto 

de esta ultima como función de la cantidad de insumos y de la eficiencia con la cual se 

ulil i .. .an los ¡nsumos. I'ara cuantificar la PTF el autor mide los cambios fi sicos de la re lación 

producto a insumos. debido a que. como ésta involucra di ferentes insumos y productos. es 

necesario convertirlos a valores: para ello el autor pondera las unidades ¡¡sicas de 

productos e insumos con sus rcspt.'Clivos precios. por lo que se supone la existencia de 

equil ibrio competitivo y con eslO el prL'Cio para ponderar los distintos productos es el que se 

obtiene del valor com.--spondientc al oosto de faclores. Por ello la re lación entre el producto 

real de la cconomía o de una industria al costo de factores y los insumos utilizados cn la 

producción de fl aclados por los p/'l..."'Cios factoria les correspondientes se conoce como 

producti\' idad lotal de los factores (PTF). 

Para Kcndrick la variación en la PTF pucdc ser el resultado de un cambio en la tecnología. 

la l.'Scala de producción o el capital intangible. Kcndrick también menciona las limitaciones 

de su propuesta de índicc de tyrF. cntre las que sc cncucntran los suput:'Stos. que son: 

existencia de l'Ompctencia perfccta -lo cual conlleva a quc los precios reflcjcn las 

produclividadl.'S marginales de los factores-o cambio tecnológico neutral. funciones de 

producción lincales y rendim ientos constantes a escala. Todo lo anterior puede derivar cn 

una sobrecstimación o subestimación dc la productividad. 
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ANEXO ESTADíSTICO 
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Variables utilizadas en la construccl6n del Indico do PTF 



Pruebas de Ralees Unitarias 

ariable AOF pp 2 KPSS 4 

A B e A B e A 

k.",CPTF) I -2.6251 -3.6032 -3.9845 -2.5787 -3.2217 -3.5896 0.3396 
-4.057 -4.3743 -4.1258 -3.6793 -3.57.42 -3.6101 0.2281 

Notas. negri1as IndIcan rechaZo de la hIpótesIS nula al 5% como nIvel de slgnlfical'"lCla. 
El modelo A indica constante y tendencia. el B linicamente constante 

y el e Indica ni constante ni tendencia. 
los valores entre paréntesis representan el numero de rezagos utilizados en la prueba 

• 
0.244 

0.2326 
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