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Introduccién

La briosa dindmica del siglo XX trajo consigo un sinnimero de cambios que
alteraron de gran manera todas las esferas que hoy en dia ocupan a la disciplina
cientifica de Relaciones Internacionales. Estos cambios, a su vez, ocasionaron
modificaciones irreversibles en los postulados originales de todas las Ciencias
Sociales, prueba de ello fue que en este siglo se dieran el auge y caida de sistemas
politicos, econdémicos, y socio-culturales, los grandes conflictos de dimensiones
internacionales, el creciente proceso de globalizacion, etc. Teniendo este en mente
cabria mencionar que, si en alguna esfera de las Relaciones Internacionales pueden
hacerse latentes los cambios en los postulados clasicos es en la Economia

Internacional.

No obstante, algo que llama la atencion es que, a pesar de los cambios
sufridos por las diversas teorias de economia internacional, al igual que como fuera
planteado, en su momento, por Adam Smith y David Ricardo hoy en dia los paises
continban produciendo aquello para lo que, de acuerdo a sus caracteristicas,
resultan mas aptos o, dicho de otro modo, aquello en lo que poseen una ventaja con
respecto a sus homodlogos. Sin embargo, como la mayoria de las nociones
relacionadas con la economia internacional este planteamiento no permanecio
intacto al paso del tiempo. A diferencia de las ventajas comparativas planteadas por

David Ricardo, se ha dado paso a las ventajas competitivas.

El tema de la competitividad surge en un contexto en donde los temas
econdémicos predominan en la agenda de todos los paises del mundo debido, mas
que nada, al gran impacto que éstos tienen sobre el resto de los temas que ocupan
a un pais. Como parte de dicha realidad encontramos que, hoy mas que nunca, se
ha vuelto trascendental monitorear y evaluar el desempefio econémico de los
paises. Para llevar a cabo esta tarea comunmente se recurre a comparar Su
desempeiio, identificando puntos fuertes y débiles, aciertos y errores, ganadores y
perdedores, generando asi una nocion de competencia. De esta nocion nace el

concepto de “competitividad”, usado hoy en dia ampliamente en discursos de las



esferas politica, académica, empresarial, etc. La verdadera cuestion seria entonces:

¢, Sabemos realmente lo que significa? Y, mas aun ¢ Conocemos sus implicaciones?

Desde los inicios de la implementacion del concepto, el tema de la
competitividad ha sido sumamente debatido debido a sus implicaciones en la vida
econOmica de un pais y a su aparente semejanza y/o relacion con otros conceptos,
principalmente con el de “productividad”. Queda constatada entonces la importancia
de esclarecer las diferencias entre ambos conceptos que permita encaminar los
esfuerzos a la consecucién de las metas de crecimiento econémico y bienestar

social necesarias en el pais.

Ahora bien, uno de los aspectos mas importantes para la consecucion de una
mejora en las capacidades competitiva y productiva de los paises tiene que ver con
la creacion de las condiciones adecuadas para brindar un ambiente favorable para
la operacion de los agentes econdmicos. Entre estas condiciones podemos
distinguir aquellas que se encuentran en el plano de lo intangible y aquellas que
pertenecen al plano de lo fisico. Entre estas ultimas encontramos el tema que nos

ocupa para fines del presente trabajo: la infraestructura.

De acuerdo a sus caracteristicas la infraestructura se divide en diversas
categorias, cada una de las cuales merece un andlisis propio, pero la mas
importante para efectos del presente trabajo es la que corresponde a la red de
transportes de un pais. Como es bien sabido, el proceso de globalizacién aunado a
las mejoras en tecnologia ha hecho que el transporte se erija como una de las
actividades mas importantes para el buen funcionamiento de cualquier economia,
de ahi la que necesidad de crear una infraestructura adecuada resulta de suma
importancia para cualquier pais del orbe. Sin embargo, las caracteristicas propias
de este tipo de infraestructuras aunadas a la dinamica de la economia internacional
de las ultimas décadas han desincentivado a empresas y gobiernos de invertir en el

desarrollo de ella.

El caso de México no es la excepcion. La importancia del tema fue decayendo
en las dltimas décadas del siglo XX y aun durante de la primera década del siglo

XXI los esfuerzos por desarrollar este tipo de infraestructura eran escasos y se
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realizaban de manera desorganizada, desarticulada y carente de una vision
sistematica. Esta ausencia de una estrategia organizada que contara con metas
especificas de desarrollo en materia de infraestructura de transportes en nuestro
pais no soOlo impide que este obtenga mayores beneficios de las actividades
comerciales y con ello consiga un crecimiento econdmico sostenido sino que
también ha contribuido a que se lleve a cabo una concentracién desigual de las
actividades economicas a lo largo del territorio nacional, cuestion que se traduce en
una marcada distincion en los niveles desarrollo que presentan algunos estados o

regiones completas.

Una infraestructura de transportes efectiva y eficiente representa un requisito
indispensable para el desarrollo de los paises en tanto que permite que éstos se
integren tanto al interior como hacia el exterior. Ya sean los puertos, aeropuertos,
carreteras o vias férreas, todos los modos de transporte cumplen con una funcion
vital en el funcionamiento de la economia y el desarrollo de la sociedad. Por
ejemplo, las terminales aéreas tienen una estrecha relacidon con la participacion del
turismo internacional en la economia mexicana. mientras que una adecuada red de
puertos es indispensable para que el pais pueda comerciar de mejor manera con el
resto del mundo. Asi, cada una de estas infraestructuras de transporte posee

caracteristicas distintas y merece un andlisis y atencion particular.

No obstante, si bien es cierto que, por un lado, el transporte aéreo es, sin
duda alguna, una alternativa viable para el transporte de pasajeros, especialmente
en distancias largas, no lo es asi para el transporte de carga. En la actualidad, el
transporte aéreo no tiene la capacidad de movilizar grandes margenes de carga y
sus costos resultan sumamente mas altos que los que pueden obtenerse de los
demas modos de transporte. Por otro lado, resulta innegable que la infraestructura
portuaria resulta de gran importancia para el comercio internacional, sin embargo,
ésta no genera beneficios a la integracion regional al interior del pais debido a que
México no cuenta con una hidrografia que facilite la movilidad de grandes

volimenes de carga o pasajeros al interior del pais por este medio.



Teniendo esto en mente vale la pena precisar que para fines del presente
trabajo se ha optado por analizar inicamente el conjunto de la infraestructura de
transportes terrestre compuesta por las carreteras y las vias férreas. Con el fin de
entender que hace tan especiales a las infraestructuras de transporte terrestre
procederemos a revisar cuales son sus principales caracteristicas y contribuciones

al funcionamiento de la economia y al desarrollo.

Siendo asi, la hipotesis central del presente trabajo es que, teniendo en
mente la inmensa demanda de movilidad compartida actualmente por personas y
productos, asi como la importancia del comercio para el desempefio econdémico de
los paises, existe una relacion directa entre los altos niveles de competitividad y
productividad de los paises y la presencia en ellos de una buena infraestructura de
transportes, por lo que el desarrollo de esta ultima resulta condicion necesaria para
generar un crecimiento econdémico sostenido que se traduzca en una mejora en el

bienestar de la sociedad.

Mientras tanto, las hipétesis complementarias son, por un lado, que la
decision de desarrollar la infraestructura de transportes contribuye de manera
definitiva al desarrollo regional del pais al generar un ambiente adecuado para el
pleno aprovechamiento de sus caracteristicas particulares, cualesquiera que éstas
sean, y al propiciar su integracion a los mercados nacional e internacional. Por otro
lado, dadas las caracteristicas fisicas de México, resulta particularmente importante
la puesta en marcha de una estrategia, tanto para el transporte de carga como para
el de pasajeros, que ponga especial énfasis en mejorar la provision y la calidad de

las infraestructuras carretera y ferroviaria.
Siendo asi, los objetivos del presente trabajo son:

a) Demostrar el impacto que tiene el desarrollo de la infraestructura en general,
y de transportes, en particular, sobre la productividad y la competitividad
nacional.

b) Destacar la importancia que tiene el desarrollo de las infraestructuras de

transportes carretera y ferroviaria en México.



c) Analizar las principales iniciativas referentes al desarrollo de infraestructura
de transportes que se han llevado a cabo en México a partir de inicios del
siglo XXI'y como éstas han permeado sobre el desarrollo regional del pais.

d) Comparar el caso mexicano con las actuales tendencias internacionales en
materia de inversion y desarrollo de infraestructura de transportes a partir de
la revision de los indices y documentos generados por organismos
internacionales, sobre el tema, con el fin de generar propuestas que

conlleven a mejorar la condicion de dicha infraestructura en México.

El presente trabajo consta de tres capitulos que van de lo general a lo
particular como se explica a continuacion. En el capitulo uno se llevara a cabo una
revision conceptual que comprende los conceptos de competitividad,
infraestructura, transporte, infraestructura de transportes, asi como una breve
resefia sobre la relacion positiva que existe entre la competitividad, el crecimiento

econdmico y el desarrollo de infraestructura

En el capitulo dos se analizara la situacion de México a partir de los
documentos oficiales como es el caso de los dos Programas Nacionales de
Infraestructura que se han realizado hasta la fecha comprenden los periodos de
2007-2012 y de 2014-2018, asi como sus principales resultados. Asimismo, se
abordard el tema del desarrollo regional a partir de la Optica de la reciente
designacion por parte del Gobierno Federal de la figura de las Zonas Econémicas
Especiales en algunos Estados del pais.

Por ultimo, en el capitulo tres se analizan las principales tendencias
internacionales en materia de inversién y provision de infraestructura de transportes
a nivel mundial y posteriormente se da pie a una revision de los principales
indicadores internacionales de competitividad y productividad que hacen mencién
especial del tema de la infraestructura de transportes al tiempo que se hace una
comparacion con el caso mexicano. A partir de la informacion obtenida se realizan

propuestas para mejorar la situacion de la infraestructura de transportes en México.



1. La relacion entre la competitividad, la productividad, Ila
infraestructuray el crecimiento econdmico. Unarevision conceptual

1.1 El concepto de competitividad

Como punto de partida para el presente analisis es menester explicar a qué nos
referimos cuando hablamos de competitividad, las diferencias con respecto a la
productividad, asi como establecer las caracteristicas de la infraestructura de
transportes para, posteriormente, hablar de cuales son los beneficios que esta

ultima trae sobre ambas.

El concepto de competitividad comenzé a emplearse a partir de la década de
los 80, como parte del discurso contenido en las reformas neoliberales que
conforman lo que se conoce como el Consenso de Washington de 19891, Este
concepto complementaba los planteamientos ahi establecidos sobre el libre
comercio y la constante disputa entre los paises por ganar mercados a nivel mundial
por lo que, en un principio, la competitividad estuvo ligada solamente con el
incremento de las exportaciones de un pais. Originalmente se pensaba que los
niveles de competitividad dependian Unica y exclusivamente de las empresas y
hasta cierto punto de las industrias, quiénes, finalmente, son las encargadas de
llevar a cabo las actividades comerciales, asi como las responsables de los
procesos de importacién y exportacién y por lo tanto representan el nucleo de la
actividad econdmica. De esta manera, el papel central de las empresas en el
crecimiento econdmico de los paises trajo consigo que las expectativas de
desarrollo de la sociedad recayeran casi por completo en su buen desempefio en el

comercio internacional.

No obstante, dicho planteamiento comenzé a ser severamente cuestionado
a partir de la segunda mitad de la década de los noventa cuando se observé que la
competitividad, como se plante6 en un principio, se vinculaba directamente con los

niveles de desarrollo de un pais o region dado que la experiencia internacional

! Fue asi como se le conocid al conjunto de diez reformas estructurales sugeridas a los paises latinoamericanos
qgue habian sufrido crisis econdmicas durante los afios 80, desarrolladas por el Banco Mundial y el Fondo
Monetario Internacional, las cuales velaban por un ambiente de liberalizacion econdémica y estabilidad
macroecondmica. Este conjunto de medidas cominmente es referido como los pilares del neoliberalismo.



demostré que no existia una relacion directa entre el incremento de las

exportaciones y el desarrollo, o al menos no de la forma que se esperaba.

Esto, a su vez, se corresponde con los cuestionamientos creados alrededor
de la corriente de pensamiento neoliberal propios de la época. Como es bien sabido,
los principios del pensamiento neoliberal, expresados a través del llamado
Consenso de Washington, pugnaban por el alejamiento del Estado de la economia
y relegaba el control y la responsabilidad de la misma al funcionamiento las

empresas privadas, situacion que trajo consigo severos cuestionamientos.

No obstante, una vez que fue reconocida la utilidad del concepto, éste
comenz6 a ser empleado de manera indistinta por politicos, empresarios,
investigadores, etc., generando una serie de problemas de interpretacion que, a su
vez, se materializaron en todo tipo de trabajos e investigaciones encaminados a
localizar y explicar los factores que tenian una incidencia directa sobre la

competitividad.

Para este punto se observé que el concepto de competitividad tenia un
sinnUmero de ocupaciones pero que, para: “[...] la mayoria de los autores
consultados la competitividad estd asociada a la preservacién de costos bajos, al
grado de insercion externa de un pais o una industria, al nivel del tipo de cambio, al

liderazgo tecnoldgico, o incluso a la tasa de crecimiento de un pais”.?

A partir de entonces, diversos autores como S. Cohen, M. Storper y R. Salais,
se dieron a la tarea de explicar la competitividad a partir de un sinnimero de
enfoques tales como el macroeconomista, el desregulacionista y el neolaboralista,
por mencionar algunos, los cuales buscaban privilegiar el impacto de una u otra
variable o conjunto de variables econémicas sobre el tema de la competitividad,

creando asi una nocion de varios niveles de andlisis en los que se separ6 el

2 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, Desarrollo de infraestructura y crecimiento econémico: revisién conceptual,
no. 75 Serie Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL-Naciones Unidas, Chile, 2004, p. 35 URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6441/1/S048642 es.pdf [consultado el 16 de
diciembre de 2015]



http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6441/1/S048642_es.pdf

concepto. En este sentido, destacan por su importancia las aportaciones generadas

por Michael Porter.

Los trabajos de Porter a comienzos de la década de los 90 representan el
primer esfuerzo por abordar el tema de la competitividad a partir de una nueva vision
de caracter sistémico, es decir, que comprendiera una explicacion de la misma en
donde fueran consideradas las caracteristicas y efectos que sobre ésta tienen los
diferentes niveles de la actividad econdomica, es decir, el macro y el
microeconomico. Para alcanzar dicho objetivo, Porter se apoyo en la creacion de un
diagrama compuesto por cuatro determinantes, después conocido como ‘el
diamante de competitividad”, el cual, de acuerdo con él, integraba los puntos mas

importantes que impactan sobre la competitividad de las naciones.

Segun Porter, los determinantes que componen el diagrama, ya sea por si
mMismos o agrupados en un sistema, constituyen el contexto en el que se desarrollan
las empresas, asi como también “[...] crean las fuerzas que moldean la probabilidad,
orientacién y velocidad de la mejora e innovaciéon de las empresas de una nacién
integradas en un sector”® y por lo tanto son cruciales para la creacion y el
sostenimiento de la ventaja competitiva de las naciones. En el cuadro 1.1 se observa
la conformacion del diamante de competitividad, el cual se distingue por los
siguientes apartados: 1) La estrategia, estructura y rivalidad de las empresas; 2)
Condiciones de los factores de produccion; 3) Condiciones de la demanda y; 4)
Sectores conexos y de apoyo. A estos Ultimos habria que afadir dos factores
externos que, si bien no forman parte del diamante, el autor menciona que tienen
cierto grado de injerencia en él. Con esto nos referimos a: 1) la casualidad y; 2) el

Gobierno.?

Asi pues, el intenso debate a nivel mundial en torno al tema que se presento
hasta ese entonces encontr6 en Porter una sintesis que llevo, finalmente, a la

elaboracion de un concepto de competitividad mas rico en contenido. Dicho

3 Michael Porter, la Ventaja Competitiva de las Naciones, Argentina, traduccidn, Editorial Javier Vergara, 1991,
p. 238
4 Ibidem, p. 110-113



concepto buscé denostar la importancia de la interaccion de los niveles que
conforman la actividad econdémica con el fin de poder desarrollar de manera efectiva
programas e instrumentos tendientes a mejorar la capacidad competitiva de

empresas, industrias y naciones a partir de una vision integradora.

Cuadro 1.1 Diamante de Competitividad de Michael Porter

Estrategia, estructura
y rivalidad de las
empresas

Condiciones de los Condiciones de la
factores demanda

Sectores conexos y de
apoyo

*Fuente: Michael Porter, la Ventaja Competitiva de las Naciones, Argentina, Editorial Javier Vergara,
1991, p. 111

Como resultado de esto tenemos que hoy en dia: “La mayoria de las
definiciones contemporaneas describen la competitividad como la capacidad de
crear un entorno que favorezca el crecimiento sostenido de la productividad y que
se refleje en niveles de vida mas elevados para la poblacion. Esto incorpora factores
macro, meso y microeconémicos en un marco de integracion en la economia

global.”™

De hecho, como se explica a lo largo del presente analisis: “La experiencia

internacional sefiala que los casos exitosos son explicados a partir de un conjunto

5> David Romo Murillo y Abdel Guillermo Musik, Sobre el concepto de competitividad en Comercio Exterior,
Bancomext, Marzo 2005, p. 214



de variables que muestran con claridad que el funcionamiento global del sistema es

el que permite lograr una base sélida para el desarrollo de la competitividad”.®
1.1.1 Lacompetitividad sistémica

Para mediados de la década de los 90 la competitividad se habia convertido en un
tema muy exitoso entre la esfera académica y las diversas aportaciones en torno a
el condujeron al desarrollo de un nuevo concepto denominado “competitividad
sistémica”. La acufiacién de dicho concepto se atribuye al Instituto Aleman de
Desarrollo y se caracteriza por abordar el tema de la competitividad a partir de
distintos niveles, cada uno de los cuales pose caracteristicas propias y por lo tanto
aporta de manera particular a la capacidad competitiva de los agentes econémicos.
Mas importante aun, este concepto destaca la necesidad de una vision sistémica
del tema, es decir, una donde se establezca la necesidad de trabajar los niveles de
gue la conforman de manera conjunta en aras de conseguir ventajas competitivas

sostenibles que se traduzcan en bienestar para la sociedad.

Al igual que como ocurrié inicialmente con el concepto de competitividad, el
tema de la competitividad sistémica atravesé por un gran debate teorico en el que
se buscéd establecer de manera clara los diferentes niveles que habrian de
componerlo. En el enfoque que comprende la competitividad sistémica para efectos
del presente trabajo, la competitividad se sustenta en condiciones y acciones en
cuatro niveles del sistema “—los niveles meta, macro, meso y micro- y en una

concepcion guia multidimensional de la competencia [...]".7

Una explicacion basica de los niveles expuestos, como se muestra en el

cuadro 1.2, comprende los siguientes aspectos®:

6 Guadalupe Garcia de Ledn, El concepto de competitividad sistémica, en Revista Universidad de Sonora,
numero 25, abril-junio 2009, p. 30

7 Patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 39

8 Cfr. Patricio Rozas y Ricardo Sanchez, Desarrollo de infraestructura y crecimiento econdmico: revisién
conceptual, no. 75 Serie Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL-Naciones Unidas, Chile, 2004, p. 39.,
URL: http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6441/1/S048642 es.pdf [consultado el 16 de
diciembre de 2015]
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a) Nivel meta: Estructuras basicas de organizacion juridica, politica y
econdmica

b) Nivel macro: Mercados eficientes de factores, bienes y capitales

c) Nivel meso: Politicas de apoyo especifico

d) Nivel micro: Eficiencia, calidad y colaboracion mutua a nivel de empresas

La competitividad en el nivel micro se concentra en el &mbito de las empresas
y su ventaja competitiva se deriva de los métodos de produccién y organizacion, es
decir depende de la combinacion entre el precio y la calidad del bien o servicio
producido y se veria reflejada tanto en el nivel de ventas como en la participacion
de dicho bien o servicio en el mercado que le corresponda.

A este ambito pertenece la mayoria de las investigaciones sobre el tema de
la competitividad puesto que aun se le considera el nicleo de la misma. A pesar de
ello, como se explicara mas adelante, una estrategia de fomento a la competitividad
gue trabaje Unicamente en este nivel se encuentra incompleta y es muy probable

gue no alcance los fines con los que fue creada.

Mientras tanto el nivel meso se compone de las diferentes expresiones de
politica de fomento industrial o de alcance regional. En este nivel se encuentran las
politicas complementarias para el desarrollo de empresas e industrias, las cuales
se encuentran en una constante blusqueda de las mejores condiciones para su
desarrollo por lo que se dan a la tarea de elegir entre paises y/o regiones que, de
acuerdo a sus caracteristicas, a lo bien adaptadas que estén para recibirlas y a su
ubicacién proporcionen un ambiente favorable para llevar a cabo sus funciones
enfrentando costos menores a los de sus rivales internacionales. Vale la pena
precisar que, para efectos del presente trabajo, el nivel meso resulta de vital
importancia puesto que se trata de aquel en el que se encuentran las politicas
complementarias que funcionan como vinculo para la interaccion de los niveles

micro y macro.

Posteriormente encontramos el nivel macro, que corresponde al ambito
nacional y corresponden al ambiente macroeconomico, el cual resulta de suma

importancia puesto que condiciona en buena medida a los niveles anteriores.

11



Finalmente, el nivel meta corresponde a otro tipo de expresiones cuyo
espacio de aplicacion no puede ser distinguido concretamente puesto que son de
caracter sociocultural, es decir, “se examinan factores tales como la capacidad de
una sociedad para procurar la integracion social y alcanzar un consenso sobre el

rumbo concreto de las transformaciones necesarias.”.?

Cuadro 1.2 Niveles que integran la competitividad sistémica

A nivel meta
Factores socioculturales
Escala de valores
Patrones basicos de
organizacion politica, juridica y
economica

Capacidad estratégica y politica

l A nivel meso

A nivel macro La Politica de infraestructura fisica
competitividad Politica educacional
Politica presupuestaria sistémica es Politica tecnologica
Politica monetaria — | creada mediante| Politica de infraestructura industrial
Politica fiscal la interaccién de Politica ambiental
Pl‘.\TiliL:I! de competencia {06 criikie Politica regional
Politica cambiaria Politica selectiva de importacicn
Politica comercial T Politica selectiva de exportacion

A nivel micro

Capacidad de gestion

Estrategias empresariales

Gestion de la innovacion

Mejores pnit‘l icas en el ciclo co mpl(-m de |}mdu crion
(desarrollo, produccion v comercializacion)
Integracion de redes de cooperacion tecnologicas
Logistica empresarial
Interaccion de proveedores, productores y usuarios

*Fuente: Guadalupe Garcia de Leén, El concepto de competitividad sistémica, en Revista
Universidad de Sonora, numero 25, abril-junio 2009, p. 30

Siendo asi tenemos que: “Los determinantes de la competitividad productiva

a nivel nacional se relacionan con dos grandes capitulos: a) el referido a las diversas

9 Cfr. Guadalupe Garcia de Ledn, El concepto de competitividad sistémica, en Revista Universidad de Sonora,
namero 25, abril-junio 2009, p. 30
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expresiones de la politica gubernamental y b) el referido a la existencia,

reproduccion y mejoramiento de los recursos existentes”.10
Derivado de lo anterior se establece que:

La competitividad depende de una serie de factores que van mucho mds alld del
proceso de transformacion stricto sensu [...] En consecuencia, las politicas de
fomento a la competitividad deberian desarrollar y fomentar no solo estrategias
intraempresa (desarrollo tecnoldgico, capacitacion, financiamiento etc.) sino
también aspectos que definen el ambiente meso y macro, la integracion
doméstica y territorial de procesos, procesos de aprendizaje, etc.tt

Como lo demuestra la experiencia internacional, llevar a cabo una clara
distincidon entre las atribuciones y necesidades de los niveles anteriores permite
articular los esfuerzos de un pais para mejorar su capacidad competitiva. No
obstante, en la actualidad es comdn encontrar muchos ejemplos alrededor del
mundo que demuestran que la competitividad no ha sido abordada a partir de una
vision sistémica, arrojandonos una realidad en la que, de acuerdo con Dussel
Peters: “En la mayor parte de América Latina y especificamente en México, la
competitividad se ha comprendido, en el mejor de los casos, en escala
microeconodmica y se ha extendido crecientemente a los ambitos de las politicas

industrial, empresarial y comercial™?. Dicho esto, merece la pena explicar que:

Lo anterior también es significativo debido a que, de otra forma, incluso politicas
de fomento a la competitividad a nivel macroeconémico conducen a enormes
frustraciones ante la aparente ineficacia y la falta de resultados de estas
politicas; es decir, la falta de una implementacion sistémica de la competitividad
conduce a una rdpida ruptura con las expectativas generadas y a justificados
cuestionamientos sobre sus efectos!3

Por ultimo, la falta de una visibn sistémica, donde sean tomados en

consideracion los niveles presentados anteriormente, se traduce en una clara

0 Enrique Herndndez Laos, La competitividad Industrial en México, México, Universidad Auténoma
Metropolitana, 2000, UAM, p.41

11 Enrique Dussel Peters, Un anélisis de la competitividad de las exportaciones de prendas de vestir de
Centroamérica utilizando los programas y la metodologia CAN y MAGIC, Serie Estudios y Perspectivas, Num.
1, Chile, CEPAL-Naciones Unidas, 2001, p. 9

2 Enrique Dussel Peters, coordinador, Perspectivas y retos de la competitividad en México, México, Facultad
de Economia- Camara Nacional de la Industria de la Transformacién, 2003, p.34

13 fdem
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desarticulacion de las politicas y los instrumentos a través de los que se pretende
mejorar la competitividad de los paises. Esto, a su vez, ha generado diversos
resultados que en los mejores casos no han sido negativos y, por lo tanto, no han

logrado cumplir con los objetivos para los que fueron planteados.

Es por ello que para fines del presente trabajo cuando se hable de
competitividad se hara a partir de una visién sistémica de la misma donde se
contemple que ésta es el producto de un patrén de interaccion compleja y dinamica

entre el Estado, las empresas y otras instituciones intermediarias.
1.1.2 Lacompetitividad a escala nacional y el nivel meso.

Una vez establecidos los niveles de los que se compone el concepto de
competitividad es necesario precisar que la mayor importancia, para efectos del
presente trabajo, se encuentra en el nivel meso que, como vimos, representa las
politicas complementarias de apoyo para la creacion de un ambiente favorable para

el desarrollo de ventajas competitivas.

El nivel meso resulta de suma importancia para el tema que nos atafie debido
a gue en él se concentran, analizan y proponen las politicas complementarias de
soporte a los niveles micro y macro como son los casos de la politica regional, la
politica educativa, la politica de infraestructura fisica, etc. Es decir, el nivel meso
representa el marco normativo o politico en el que interactian los esfuerzos de
empresas e industrias con los del Estado y agentes de la actividad econémica, por
lo que de su desarrollo dependen las condiciones en las que dichos actores puedan

operar.

Como menciona Messner, una de las caracteristicas mas importantes de este
nivel es que: “A nivel meso se mueven los actores de la administracion estatal (de
nivel local hasta nacional), asi como las instituciones intermedias, tanto publicas
como privadas (por ej. Entidades tecnoldgicas, consultivas y educativas; también

camaras de comercio, asociaciones).”*. Por tanto, dadas sus condiciones, dentro

14 Dirk Messner, Latinoamérica hacia la economia mundial: condiciones para el desarrollo de la
“competitividad sistémica, Alemania, Instituto Paz y Desarrollo de Duisburg, 1996, p. 29, URL:
www.fes.org.ar/PUBLICACIONES/serie _prosur/Prosur _DirkMessner.pdf [consultado el 15 de mayo de 2016]
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del nivel meso se pueden distinguir una dimension local, otra regional y una
nacional, asi: “La formacion de estructuras a nivel meso (en contraposicion con las
politicas macroecondémicas) es promovida no sélo por la politica pablica, pues las
empresas, las instituciones intermedias y las asociaciones (por separado o en
conjunto) también pueden y deben aportar lo suyo [...]*>, cuestiéon que lo diferencia
de los otros niveles, principalmente del macro, que le confiere una importancia

especial en el desarrollo de la capacidad competitiva.

Tal cuestion se vuelve preponderante cuando se analiza que:

“Los esfuerzos gubernamentales por crear factores avanzados vy
especializados suelen fracasar a menos que estén estrechamente
acoplados con la industria, porque las entidades publicas son
notoriamente lentas, o incapaces, a la hora de detectar nuevos campos o
las necesidades especializadas de algunos sectores en particular™®

Ahora bien, para efectos del presente trabajo, la dimension que nos atafien
se trata de la nacional y, en menor medida, la regional. Siendo asi, de acuerdo con
el Foro Econémico Mundial (WEF, por sus siglas en inglés), la capacidad
competitiva de las economias en su escala nacional, como se muestra en el cuadro
1.3 se fundamenta en 12 principios, que a la vez se subdividen en tres grupos, a
saber: 1) Requerimientos basicos; 2) Potenciadores de eficiencia; y 3) Factores de
innovacion y sofisticacion. A su vez, estos principios configuran el indice de
Competitividad Global, que sera analizado a detalle posteriormente en el trabajo, y
constituyen las principales caracteristicas que se utilizan para determinar la

capacidad competitiva de los paises.

La anterior categorizaciéon, desarrollada por el WEF resulta sumamente til
para efectos del presente trabajo dado que en ella se enuncia el tema que nos atafie,
asi como su relacién con los demas factores que tienen una incidencia directa sobre

la capacidad competitiva de los paises.

5 Ibidem, p. 25
6 Michael Porter, op. cit., p. 122
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Cuadro 1.3 Determinantes de la competitividad nacional de
acuerdo al WEF

Factores de inovacion

Mejoradores de la de inov
eficiencia y sofisticacion

Requerimentos
basicos

5. Mejor educacién y preparacion 11. Sofisticacion de

1. Instituciones negocios

6. Eficiencia en el mercado de

2. Infraestructura : o
bienes 12. Inovacion

3. Ambiente
macroecondémico

7. Eficiencia del mercado laboral

8. Desarrollo del mercado
financiero

4. Salud y educacion
primaria
9. Preparacion tecnoldgica

10. Tamafio de mercado

*Fuente: Elaboracién propia, con datos de World Economic Forum, The Global Competitiveness
Report 2014- 2015, Suiza, World Economic Forum, 2014, 565 pp., URL:
http://www3.weforum.org/docs/WEF _GlobalCompetitivenessReport 2014-15.pdf [consultado el 9 de
febrero de 2016]

1.2 El debate entre productividad y competitividad nacionales

Antes de ahondar en el trabajo es preciso tratar uno de los temas mas
controversiales y debatidos referente al concepto de competitividad, que es el que
trata sobre su similitud con otro concepto ampliamente utilizado en los temas

econdémicos: productividad.

Al respecto, en un célebre trabajo publicado en 1994 por la revista Foreign
Affairs titulado “Competitividad una obsesidon peligrosa”, el economista Paul
Krugman se expres0 negativamente en contra del tema de la competitividad en su

escala nacional pues lo consideraba un peligro para la economia de los paises. De
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hecho, al final de dicho trabajo se lee: “[...] la competitividad es una palabra sin
sentido cuando se aplica a las economias nacionales. Y la obsesién con la

competitividad es al mismo tiempo errénea y peligrosa”.t’

De acuerdo con este autor la amenaza derivada de la mala utilizacién del

concepto de competitividad proviene de tres peligros especificos, a saber!®:

1. Puede resultar en un considerable desperdicio de dinero por parte del
gobierno.

2. Puede conducir a précticas proteccionistas y, eventualmente, a una guerra
comercial.

3. Puede resultar en una mala formulacién de politicas publicas en asuntos

importantes.

Esta situacion deriva del planteamiento del mismo autor que dice que los
paises no compiten de la misma forma en que las empresas lo hacen, por lo tanto,
tratar de abordar el tema del crecimiento econdmico a partir de una vision de

competitividad es erréneo.

Segun Krugman, a diferencia de las empresas, el éxito de la politica
econOmica de un pais, asi como su capacidad para producir bienes y servicios no
esta definida por la capacidad de insercion de los mismos en los mercados
nacionales, como lo establecian algunas de las primeras definiciones del concepto
de competitividad, puesto que “[...] para una economia con muy poco comercio
internacional, “competitividad” puede resultar como una forma divertida de decir

“productividad” y tener nada que ver con competencia internacional”.*®

Para Krugman esta confusion entre los conceptos de competitividad y
productividad obedece a factores que no son estrictamente econémicos y, el mal

uso del término, tendria como resultado la mala implementacion de politicas

17 paul Krugman, Competitiveness: A Dangerous Obsession, en Foreign Affairs, Marzo-Abril 1994, num. 73,
p.44

18 Cfr. Paul Krugman, Competitiveness a Dangerous Obsession, en Foreign Affairs, Marzo-Abril 1994, num. 73,
p.41

1% paul Krugman, op. cit., p. 32
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econdmicas que llevarian a la creacion de los peligros anteriormente mencionados.
Sin embargo, la légica de dicho planteamiento es cierta solo si se analiza la
competitividad a partir del concepto que se manejoé durante la década de los 80 y
principios de los 90 que, como se explicé anteriormente, no partia de una vision

sistémica.

En este sentido, la productividad entendida como: “[...] la relacién que existe
entre las cantidades de bienes producidos y las cantidades de recursos utilizados
en su produccion”®, resulta una parte importante en la mejora de la capacidad

competitiva de los paises, pero no lo es todo.

Como lo mencionan Patricio Rozas y Ricardo Sanchez: “El debate en torno
a la competitividad y a sus factores determinantes coloca a la productividad en el
centro, pero no como elemento Unico de explicacion, lo que también se hace
extensivo a los factores que la determinan o condicionan”??. Asimismo, como dichos
autores lo sefalan, el mismo Krugman menciona que: “una ventaja productiva
absoluta sobre otros paises en la produccion de un bien no es una condicién ni

necesaria ni suficiente para disponer de una ventaja comparativa en ese bien.”??

Asi, encontramos que mas que sobreponerse una a otra, existe una relacion
indisoluble entre la productividad y la competitividad de un pais, pero para que esta
sea benéfica es necesario que la competitividad sea abordada a partir de una visién
sistémica. De lo contrario se incurre en la situacion planteada por Krugman, la cual,

es aplicable en la actualidad para muchos paises del mundo.

En este sentido, lo que se busca en este trabajo es destacar que el desarrollo
de infraestructura, entre otras cosas, conlleva a una mejora en la productividad,
cuestién que propicia un incremento en la capacidad competitiva de los paises al
tiempo que genera crecimiento econdémico, por lo que procedemos a analizar cuales

son las principales caracteristicas de la infraestructura.

20 Secretaria del Trabajo y Previsidn Social, Definiciones de Productividad, México, STPS, 1985, p.6

21 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p.37

22 paul Krugman y Maurice Obstfeld, Economia Internacional. Teoria y Politica, Espafia, Pearson Addison
Wesley, séptima edicidn, traduccién, 2006, p.40
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1.3 Infraestructura y su importancia para la productividad y la

competitividad nacional

A partir de la tltima década del siglo XXy en los primeros afios del siglo XXI muchas
investigaciones enfocadas al tema de la competitividad han buscado destacar las
aportaciones que uno u otro de los niveles anteriormente sefialados tiene sobre la
capacidad competitiva de los paises a partir de una vision sistémica. Siendo asi, es
posible encontrar trabajos que privilegian las mejoras al nivel de las empresas, las
industrias, las regiones o los paises. Dentro de estos ultimos dos nivéleles es donde
encontramos la mayor parte de las referencias sobre el tema que nos compete: la

infraestructura.

Hoy en dia, el concepto de infraestructura es ampliamente utilizado y
normalmente se le encuentra asociado con otras acepciones de manera que pueda
distinguirse el ambito que le atafie. Tal es el caso, por ejemplo, de la infraestructura
social, infraestructura legal, infraestructura tecnoldgica, etc. Cada uno de estos
conceptos es muy distinto, pero, en general, comparten la caracteristica de que se
refieren a la estructura o la base sobre la que se desarrolla y labora un sistema.

En este sentido encontramos que una definiciébn concreta y afin a los términos
del presente trabajo, la cual menciona que: “La infraestructura esta constituida por
un conjunto de estructuras de ingenieria e instalaciones, que por lo general son de
larga vida util, que son utilizadas con fines productivos, politicos, sociales y

personales”.??

De acuerdo con la Comisién Econémica para América Latina y el Caribe
(CEPAL), la infraestructura puede separarse en cuatro grandes rubros, de acuerdo

al ambito de la realidad sobre el que tienen impacto. Dichos rubros corresponden a:

2 Ricardo J. Sdnchez y Gordon Wilmsmeier, Provisién de infraestructura de transporte en América Latina:
experiencia reciente y problemas observados, Chile, CEPAL-Naciones Unidas, serie recursos naturales e
infraestructura, NUm 94, 2005, p. 10 URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6290/1/S057544 es.pdf [consultado el 18 de enero de
2016]
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1) Desarrollo econdémico; 2) Desarrollo social; 3) Medio ambiente y; 4) Informacion

y conocimiento.

Para efectos del presente trabajo estaremos haciendo referencia a la primera
categoria, que corresponde con la infraestructura relacionada con el desarrollo
econémico, también conocida como infraestructura béasica. Esta categoria esta
compuesta por la infraestructura de transportes, la energética, la hidraulica y la de
telecomunicaciones. Cabe mencionar que dentro de la literatura especializada en el
tema es comun que se refiera a los anteriores tipos de infraestructura como
“basicos” debido a que a representan la red de servicios esencial que un pais
requiere para cumplir con sus necesidades de movilidad, comunicacion, provision
de energia y agua, asi como de saneamiento. Adicionalmente tal designacion

obedece a que:

La infraestructura bésica y la provision de servicios de infraestructura son
vehiculos de cohesion territorial, econémica y social porque integran y
articulan el territorio, lo hacen accesible desde el exterior y permiten a sus
habitantes conectarse con el entorno, ademas de dotarlo de servicios
fundamentales para la produccién y para el mejoramiento de las
condiciones y calidad de vida de las personas.?*

Como lo destaca el WEF, el conjunto de la infraestructura resulta de vital

importancia para el desarrollo de un pais ya que:

[...] una infraestructura extensiva y eficiente es critica para asegurar el
efectivo funcionamiento de la economia, puesto que es un factor
importante que determina la localizacién de la actividad econémica y de
los tipos de actividades o sectores que pueden desarrollarse al interior de
un pais.®

Con el fin de relacionar el tema de la infraestructura con el de competitividad
conviene referirse al trabajo sobre “la Ventaja Competitiva de las Naciones” de
Michael Portero. Asi, tenemos que el factor mas importante a considerar para los
fines del presente analisis, dado que es donde se encuentra localizado el tema de

la infraestructura, es el que corresponde a los factores de produccion debido a que

24 patricio Rozas y Ricardo Sénchez, op. cit., p.47

25 WEF, The Global Competitiveness Report 2014- 2015, Suiza, World Economic Forum, 2014, p. 6, URL:
http://www3.weforum.org/docs/WEF _GlobalCompetitivenessReport 2014-15.pdf [consultado el 9 de
febrero de 2016]
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estos: “[...] no son nada mas gue los insumos necesarios para competir en cualquier
sector, tales como la mano de obra, tierra cultivable, recursos naturales, capital e

infraestructura.”?®

Ahora bien, dentro del rubro de los factores de produccion también puede
distinguirse entre aquellos mas importantes para el desarrollo y sostenimiento de la
ventaja competitiva, por lo que es necesario hacer una jerarquia de ellos. En primera
instancia encontramos una division entre los factores basicos y los avanzados. Los
basicos comprenden aquellas ventajas que Porter considera que las naciones
heredan, tales como su situacién geografica, sus recursos naturales o su base de
mano de obra o la preparacion académica basica de la misma?’. Este tipo de
factores si bien representan una ventaja inicial para la nacion que los posea,
terminan por ser insuficientes si no se les aprovecha de una forma adecuada. Se
pueden citar diversos ejemplos de paises en todo el mundo con una buena base de
recursos, mano de obra y climas favorables que, a pesar de ello, no pertenecen al

grupo de paises mas desarrollados o competitivos del orbe.

Por otro lado, también tenemos los factores avanzados, que son aquellos
que, de acuerdo con Porter, a diferencia de los factores basicos, estos son creados
y/o desarrollados. Estos son los factores que el autor considera mas importantes
para el desarrollo de una ventaja competitiva sostenible dado que se trata de una
categoria de factores que implica grandes inversiones sostenidas y enfocadas a
aspectos especificos de la realidad nacional y, para su desarrollo, requieren un nivel
de preparacion considerable por lo que el grado de dificultad que implica su creacion
es alto. Sin embargo, éstos ultimos son la base para la creacion y el sostenimiento

de la ventaja competitiva.

Como puede deducirse de lo anterior, la infraestructura en general, y de
transportes en particular, pertenecen al tipo de factores que califican como
avanzados, por lo que su desarrollo se encuentra fuertemente relacionado con la

creacion y el sostenimiento de la ventaja competitiva.

26 Michael Porter, op. cit., p 113
27 Cfr. Michael Porter, la Ventaja Competitiva de las Naciones, Argentina, Editorial Javier Vergara, 1991, p. 117
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La segunda jerarquizacion ayuda a dejar mas clara la importancia del
desarrollo de infraestructura de transportes ya que encontramos que Porter también
separa a los factores de produccion en generalizados y especializados. Los factores
generalizados son aquellos que pueden ser utilizados por en una gran cantidad de
sectores mientras que, los factores especializados, como su nombre lo indica son

desarrollados con objetivos muy especificos.?8

Aunado a lo anterior, también existen diversos postulados tedricos que
demuestran la estrecha relacion que existe entre el desarrollo de infraestructura de
y los niveles de productividad de un pais y su consecuente impacto sobre
competitividad del mismo. Esto obedece a que: “[...] la adecuada disponibilidad de
obras de infraestructura, asi como la prestacion eficiente de servicios conexos,
contribuyen a que un pais o region pueda desarrollar ventajas competitivas y

alcanzar un mayor grado de especializacion productiva.”?®

Mas importante aun, no debe pasarse por alto que: “Mejorar la infraestructura
conducira a una mayor productividad de los factores de produccién privados. Por el
contrario, un descuido de la infraestructura conducira a una baja productividad de
los demas factores de produccién™®. Por lo tanto, la operaciéon funcional de las
empresas, industrias y paises para garantizar una relacion competitiva depende de
una infraestructura moderna, que se mantenga en continuo proceso de
mejoramiento en lo relativo a transportes avanzados, a la logistica y a las
telecomunicaciones: “aspectos que ademas de garantizar la comunicacion
necesaria para el desarrollo de las actividades productivas son prerrequisito para la
introduccién de tecnologia moderna y para la competencia en los mercados

internacionales” 3!

Basandonos en los trabajos realizados por la CEPAL encontramos que los

beneficios en el crecimiento derivados de las inversiones en infraestructura son muy

28 Cfr. Michael Porter, la Ventaja Competitiva de las Naciones, Argentina, Editorial Javier Vergara, 1991, p. 119
29 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 5

30 Jacob B. Polak y Arnold Heertje, Analytical Transport Economics: An International Perspective, Edward Elgar
Publishing Inc., Gran Bretafia, 2001, p. 208

31 Enrique Herndndez Laos, op. cit., p.42
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considerables y tienen implicaciones en diferentes ambitos de la actividad
econOmica de un pais que van mas alla de la influencia que ejercen sobre los costos

de transporte, como se observa en el cuadro 1.4.

Una buena parte de los efectos generados por el desarrollo de infraestructura
se concentra en los niveles de productividad de empresas e industrias, lo que a su
vez impacta en la capacidad competitiva de las naciones. Esto se deriva de una
l6gica en la que: “[...] los costos de las empresas disminuiran en la medida que las
inversiones mejoren la accesibilidad a los mercados de insumos y servicios, y hagan
mas eficientes las cadenas de provisidbn de insumos y de almacenamiento y
comercializacién de los bienes™?, permitiendo entonces que las empresas dediquen
Sus recursos y esfuerzos a mejorar sus procesos productivos obteniendo beneficios

de ello; beneficios que pueden traducirse en crecimiento econémico.

En este punto la relacion beneficiosa que busca destacarse tiene que ver con
que: “[...] un aumento en el capital o infraestructura publica aumenta la
productividad del sector privado, generandose un crecimiento del producto
agregado de la economia”™3, Esto se traduce en una situaciéon que propicia que:
“Esta ventaja puede ser absorbida por empresarios o propietarios de tierras en la
forma de ganancias o rentas, o puede ser absorbido por los empleados en forma de

salarios mas altos”3*. A su vez, esto responde a que:

[...] la ampliacién y modernizacion de infraestructura basica y la provision
eficiente de servicios de infraestructura no solo condicionan la tasa de
inversion que se registra en la economia, sino, ademas, es condicién
necesaria para la concrecion del proceso innovativo y de modernizacion
de las estructuras productivas, lo que se relaciona con la disminucion de
los costos, el aumento de la productividad y el crecimiento.

32 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 31

33 Ibidem, p. 25

34 David Banister y Joseph Brechman, Transport Investment and Economic Development, Gran Bretafia,
University College London Press, 2000, p. 61

35 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 23
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Cuadro 1.4 Principales efectos derivados del desarrollo de
infraestructura

Inversiones en infraestructura

Multiplicador de la T
inversion ¢

Efectos sobre los servicios
Accesibilidad a |a red

!

Beneficios Primarios en calidad
y cantidad de servicios

F Y

Ganancias de |
bienestar ~

h J

h 4
Redistribucién
espacial de la

I actividad

Externalidades

: Externalidades
Pecuniaras asignativas -
\\ Aglomeracidn de firmas,
¥ r reduccion de costos de
L  Reduccién enlos Red de Mercado produccion, cambios espaciales
precios relativos servicios trabajo y organizacionales

| !

Aumentos de productividad y competitividad

v

Mercado externo —»
Importaciones y exportaciones l——

Crecimiento Economico

*Fuente: Rozas, Patricio, Sanchez, Ricardo, Desarrollo de infraestructura y crecimiento econémico:
revision conceptual, no. 75 Serie Recursos Naturales e Infraestructura, Chile, Naciones Unidas,
2004, p.40., URL: http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6441/1/S048642 es.pdf
[consultado el 18 de diciembre de 2015]

Finalmente, tampoco se puede perder de vista que mas all4 del impacto
positivo que el desarrollo de esta infraestructura tenga en el desempefio econémico,
ésta también contribuye de manera muy especial a otros aspectos que estan
directamente relacionados con el bienestar social. Entre los mas sobresalientes
podemos encontrar que, por ejemplo: “mucha gente se beneficia de una sola obra,

se puede utilizar un nimero indeterminado de veces; la infraestructura permanece
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aun cuando la gente y los negocios se hayan movido de region y provee los medios

para la integracion y coordinacion de actividades en tiempo y espacio”.36

De hecho, como la historia lo demuestra: “[...] el desarrollo de la
infraestructura y sus servicios tienen un gran potencial para contribuir activamente
en la inclusion social de la poblacién menos favorecida, la mejora de la distribucion

de ingreso y en la reduccién de la pobreza”.3’

1.4 El transporte como factor del crecimiento econdémico a través de la
historia

Una vez establecida la importancia que tiene el desarrollo de la infraestructura sobre
la capacidad productiva y competitiva de los paises conviene precisar que, del
conjunto que representan todos los apartados de la infraestructura basica, para
efectos del presente trabajo nos compete hablar sobre uno de ellos, que es la
infraestructura de transportes. No obstante, previo a ahondar en dicho tema vale la
pena revisar cuales han sido las caracteristicas por las que consideramos especial
a este tipo de infraestructura respecto a las demas y para ello es prudente iniciar
con una semblanza de la importancia de las actividades de transporte en el

desarrollo historia de la humanidad.

A lo largo de la historia los sistemas de transporte han ido evolucionando a
la par de la humanidad obedeciendo siempre a las necesidades de movilidad tanto
de personas como de bienes y servicios. Como transporte entendemos la actividad
cuyo: “[...] unico propésito es sobreponerse al espacio, que esta formado por una
variedad de restricciones fisicas y humanas, como la distancia, el tiempo, las

divisiones administrativas y la topografia”.38

36 David Banister, Joseph Brechman, op. cit., p. 60

37 Georgina Cipoletta Tomassian, Principios de politicas de infraestructura, logistica y movilidad basadas en la
integralidad y la sostenibilidad, Chile, Serie Recursos Naturales e Infraestructura, Num. 155, Naciones Unidas,
2011, p.8., URL: http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6358/1/5S1100796 es.pdf [consultado
el 8 de marzo de 2016]

38 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtoins y Brian Slack, The Geography of Transport Systems, Routledge, 2013,
Reino Unido, Tercera edicidn, p. 1
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Algunos de los mejores ejemplos que proporciona la historia para avalar la
importancia de redes de transporte eficientes y modernas los encontramos en la
civilizacion egipcia, el imperio romano, asi como en el imperio britanico y el
desarrollo de los Estados Unidos de América. Principalmente, a partir de la primera
Revolucion Industrial encontramos un marcado cambio en el desarrollo de los
sistemas de transporte que ante el descubrimiento y la invencion de nuevas fuentes
de energia para impulsar los transportes cambiaron el paradigma y permitieron que
el transporte pudiera dejar de ser completamente dependiente de factores naturales

como las corrientes de viento o las oceanicas.

Asi encontramos que el desarrollo de los sistemas de transporte, al igual que
las demas actividades humanas se ha ido complejizando. Lo anterior se ha vuelto
particularmente marcado a partir de la segunda mitad del siglo XX, ya que se puede
distinguir que en todo el mundo se ha presentado un crecimiento exponencial de las
actividades de transporte que obedece, en gran medida, al incremento de las
actividades comerciales y a las necesidades de movilidad de la también creciente

poblacién mundial. Hoy en dia:

El transporte representa una de las mas importantes actividades de la
humanidad a nivel mundial. Es un componente indispensable en la
economia y juega un papel preponderante en la relacién espacial entre
las naciones. EIl transporte crea cadenas de valor entre regiones y
actividades economicas, entre un grupo de personas y el resto del
mundo®®

Tomando esto en consideracion no debiera de causar extrafieza que:

Las sociedades se han vuelto cada vez mas dependientes de los sistemas
de transportes para respaldar una gran variedad de actividades que van
desde desplazarse, abastecer sus necesidades de energéticos hasta
distribuir partes entre instalaciones de manufactura y centros de
distribucion. Desarrollar los sistemas de transportes ha sido un desafio
continuo para satisfacer la necesidad de movilidad, para sostener el
crecimiento econémico y para participar en la economia global.*

3 |bidem, p. 5
40 1bidem, p. 1
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El desarrollo de los transportes en las Ultimas décadas viene aparejado con
el crecimiento de las actividades comerciales a nivel mundial, entre otras cosas
debido a que: “La movilidad es una de las mas fundamentales e importantes
caracteristicas de la actividad economica puesto que satisface la necesidad basica
de ir de una locacion a otra, una necesidad compartida por pasajeros, mercancias
e informacién™!. De igual forma podemos encontrar que las implicaciones de los
transportes no se limitan a la esfera de la economia, sino que éstas también pueden
rastrearse en las esferas de lo social, lo politico, lo ambiental y, como se mencioné

antes, también lo histérico.

Lo anterior obedece al argumento de que: “Cuando los sistemas de
transportes son eficientes, proveen oportunidades y beneficios sociales y
econdémicos que resultan en efectos positivos multiplicados tales como mejor
accesibilidad a los mercados, empleo y mayores inversiones™?. Mientras que:
“Cuando los sistemas de transportes son deficientes en términos de capacidad o
confiabilidad, pueden tener un costo econémico como la reduccion o la pérdida de
oportunidades™3.Teniendo esto en mente, lo que mas nos interesa destacar
entonces es que, como lo menciona Jorge Lupano: “[...] los servicios de transporte
y sus infraestructuras asociadas son actores principales de aquella difusién
acumulativa del comercio y la produccion que denominamos desarrollo: la conexién
fisica dispara procesos sociales esencialmente inclusivos de generacién de nuevos

ingresos y oportunidades laborales”.*
1.5 El conjunto de la infraestructura de transportes

La infraestructura de transportes resulta entonces la base sobre la cual se crea y
desarrolla el sistema de transportes de un pais. Esta, a la vez, se subdivide en

infraestructura terrestre compuesta por el sistema de carreteras y autopistas, asi

41 \bidem, p. 227
42 Ibidem, p. 226

3 Idem
44 Jorge A. Lupano, La infraestructura de transporte sostenible y su contribucién a la igualdad en América
Latina y el Caribe, Chile, Naciones Unidas, 2013, p. 33 URL:

http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/35883/1/S2013657 es.pdf [consultado el 26 de
febrero de 2016]
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como las lineas ferroviarias, una maritima compuesta por los puertos y una aérea

compuesta por aeropuertos.

La importancia de este tipo de infraestructura radica en que: “Existe una
amplia evidencia de que la actividad de transporte crece con el desarrollo
econOmico y viceversa debido a que el transporte genera desarrollo y el desarrollo
lleva a una mayor demanda de movimiento de personas y bienes.”® Asimismo, en
su mayoria los postulados a favor de este tema tienen que ver con que: “El costo de
los transportes tiene un impacto significativo en la estructura de las actividades

econdmicas al igual que en el comercio internacional”.*®

De acuerdo con lo explicado en los apartados anteriores, encontramos que
la infraestructura, y consecuentemente la infraestructura de transportes, se
encuentra dentro de la categoria que comprende los factores que inciden en la
produccion. A su vez, se trata de un factor de tipo avanzado, ya que, su desarrollo
requiere inversiones considerables, tanto en términos econdmicos como en
términos de tiempo y preparacion y, de acuerdo a sus caracteristicas esta puede
tratarse de un factor general o especializado. Lo anterior debido a que, por un lado,
la creacion de una carretera publica representa un factor generalizado, mientras
que, por otro lado, la creacion de una terminal intermodal forma parte de la categoria
de factores especializados. Consecuentemente, este tipo de infraestructura resulta
de suma importancia para el desarrollo y mantenimiento de las capacidades
productivas y competitivas al amparo de que:

La eficiencia y la capacidad de los medios de transporte y las terminales
tiene un impacto directo en los costes de transportacién. Una
infraestructura pobre implica mayores costos de transportacion, retrasos
y consecuencias econdémicas negativas. Los sistemas de transporte mas
desarrollados tienden a tener menores costos de transportacién debido a
gue resultan mas confiables y pueden manejar un mayor nimero de
movimientos*’

4 |TF, Transport for Growth en Transport Outlook 2013., Francia, OCDE, 2013, p. 102
46 Jean-Paul Rodrigue, op. cit., p. 237
47 Ibidem, p. 239
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Ahora bien, a partir del punto de vista de la economia interna de un pais el
desarrollo de infraestructura permite que las regiones que lo integran se encuentren
conectadas y de esta forma se puedan utilizar de una manera Optima sus
caracteristicas particulares y obtener beneficios, ayudando a disminuir la
desigualdad entre ellas. De igual forma, el desarrollo de infraestructura fisica forma
parte de una politica industrial coherente puesto que permite un mayor y mas facil
movimiento de la mano de obra a los mercados laborales y de los insumos. De esta
forma: “Tal como otras actividades econdmicas que son intensivas en
infraestructura, el sector de transportes es un importante componente de la

economia que impacta en el desarrollo y el bienestar de las poblaciones”.*®

Por su parte, desde el punto de economia internacional el crecimiento y la
mejora de la infraestructura ayuda a un pais o region del mismo a desarrollarse
puesto que mejora considerablemente su capacidad para insertarse en el creciente
mercado mundial y de esta forma hacerse mas atractivo como mercado y como
destino de inversiones. Asimismo, una mejora en la cantidad y la calidad de la
infraestructura de transportes representa también un importante avance para la

integracion de las industrias nacionales a las cadenas productivas internacionales.

Considerando la importancia que tiene para conseguir un Optimo
funcionamiento de la economia de los paises tanto a nivel nacional como
internacional, tenemos que: “El desarrollo econdomico global se sustenta en un
transporte rapido, barato y libre de problemas puesto que éste facilita obtener
ganancias de la especializacion de las economias de escala al mantener buenas
conexiones con los mercados™?, por lo que resulta de suma importancia el
desarrollo de la red de infraestructura de transporte que considera que:

La eleccion de un medio de transporte para llevar personas y mercancias

de su origen a su destino es importante y depende de diversos factores
tales como, la naturaleza de los bienes, la infraestructura disponible, el

8 Ibidem, p. 226
4 |TF, op. cit., p. 102
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origen y el destino, la tecnologia, y particularmente las distancias
respectivas.*

Algunos de los paises que hoy en dia presentan un mejor desempefio
econémico, tales como China, Corea del Sur, Emiratos Arabes Unidos, entre otros,
resultan buenos ejemplos del impacto positivo que genera el desarrollo de una
buena infraestructura de transportes. Por otro lado, algunos de los paises del centro
de Africa, asi como de Centro y Sudamérica e inclusive México demuestran lo
complicado que puede ser alcanzar el “desarrollo” cuando se carece de este tipo de

infraestructura. Esto se debe a que:

Locaciones que tienen bajos niveles de accesibilidad, [...] tienden a pagar
costos mas altos por muchos bienes (algunas veces insumos basicos
como la comida) ya que la mayoria deben de ser importados,
normalmente desde largas distancias. EI mayor costo de transporte
resultante inhibe la competitividad de tales locaciones y limita sus
oportunidades. Consumidores e industrias pagaran precios mas altos,
impactando en su bienestar (ingresos disponibles) y su competitividad.>*

Uno de los errores mas comunes que se presenta cuando se analiza el tema
de la infraestructura de transportes consiste en pensar que su desarrollo impacta
Unicamente en los costos de transporte. Si bien el impacto de dicho costo es
significativo en términos del precio final ya que puede oscilar entre el 5y el 10% del
valor de un bien®2, esto no representa la Unica ventaja. La inversion en
infraestructura de transportes también afecta otros estratos de la actividad
econOmica, especialmente aquellos relacionados con la productividad. Por ejemplo,
se puede ver que las mejoras en la infraestructura de transportes favorecen la
especializacion geografica. Esto debido a que los paises o regiones bien
conectados pueden aprovechar plenamente los elementos de los que disponen y
con ello especializarse en la produccién de los bienes y servicios en los que tengan

una mayor ventaja.

50 Cfr. Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtoins y Brian Slack, The Geography of Transport Systems, Routledge,
2013, Reino Unido, Tercera edicion, p. 236

51 Jean-Paul Rodrigue, op. cit., p. 235

52 Ibidem, p. 232
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De igual forma la infraestructura de transportes favorece la produccion a gran
escala ya que a medida que el transporte se vuelve mas eficiente, en términos del
tiempo que necesita para cubrir una distancia especifica, asi como de los costos
que ello implica, se genera la certidumbre necesaria para expandirse y alcanzar

mercados cada vez mas grandes, incentivando asi un mayor nivel de produccion.

El valor de la tierra también es un aspecto que hay que considerar, con la
salvedad de que existe una gran controversia respecto al tema. Esto debido a que,
por un lado, las locaciones que se encuentran cerca o que se favorecen del
desarrollo de la infraestructura a menudo adquieren un mayor valor derivado de la
utilidad que podrian tener. No obstante, el valor de algunas locaciones, en su
mayoria las que cuentan con areas residenciales, parece responder negativamente
al desarrollo de este tipo de infraestructura derivado de las molestias generadas por

la contaminacion, el ruido, etc.

No obstante, la inversion en infraestructura de transportes también aporta un
gran numero de beneficios que suelen subestimarse, entre otras cosas debido a la
temporalidad que necesitan, a la irregularidad con la que se presentan y la
complejidad que su rastreo al interior de las actividades econémicas implica. En este
sentido encontramos que, dadas sus caracteristicas, el desarrollo de infraestructura
es una actividad intensiva en mano de obra, al mismo tiempo que se trata de
proyectos que constantemente requieren de atencion ya sea para su
mantenimiento, su expansion o su modernizacién por lo que representan una gran

fuente de empleos.

A lo anterior habria que afadir que los beneficios de la infraestructura de
transportes no se limitan al &mbito econémico puesto que se trata de proyectos que
se encuentran estrechamente relacionados a los cambios en la dinamica social de
un pais o region debido a que permiten una mejor movilidad de personas y bienes,
situacion que favorece el aprovechamiento del amplio abanico de oportunidades
gue se presentan tanto a nivel nacional como internacional para empresas,

individuos y mercancias; Asimismo:
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La infraestructura también es imprescindible para fortalecer el ejercicio
del poder soberano del Estado, conforme que su misma existencia puede
tornarse abstracta sin aquel ejercicio, al no poder ejecutarse el legitimo
poder de coaccion publica para el cumplimiento de la ley ni el desarrollo
y ejecucion de politicas publicas.>

Una vez explicados las implicaciones positivas que resultan del desarrollo de
la infraestructura de transportes también vale la pena hacer mencion de algunas de
sus desventajas, las cuales seran analizadas a mayor detalle mas adelante en el
trabajo, puesto que, a ultimas fechas han sido determinantes en la mente de los
tomadores de decisiones y han impactado negativamente en el desarrollo de la

infraestructura de transportes.

Entre las principales desventajas podemos encontrar que, por tratarse de
obras de gran escala, su desarrollo, normalmente, requiere de un lapso
considerable de tiempo. De igual forma se trata de obras que requieren grandes
inversiones con un tiempo de repago muy amplio, lo que desincentiva la
participacion de los agentes privados. También encontramos que por tratarse de
obras que afectan directamente el medio fisico se trata de proyectos que requieren
de un complicado proceso de planeacién que contemple no solo las implicaciones
econOmicas, sino también las politicas, las sociales y las medioambientales que

pueden generar.

Habiendo establecido sus principales caracteristicas, lo mas importante es

destacar que:

Los sistemas de transporte se encuentran intimamente relacionados con
los cambios socioecondmicos. La movilidad de las personas, mercancias
y los niveles de accesibilidad territorial son el nlcleo de esta relacion. Las
oportunidades econémicas suelen aparecer en donde la infraestructura
de transportes es capaz de responder a las necesidades de movilidad y
asegurar el acceso a los mercados y recursos.®

Partiendo de este punto vale la pena hacer la precision de que para efectos
del presente trabajo solo se analizaran los casos de las infraestructuras carretera y

ferroviaria en México. Sin animo de demeritar las aportaciones al desempefio de la

53 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 48
54 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtoins y Brian Slack, op. cit., p. 226
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economia del pais generadas por las infraestructuras portuarias y aeroportuarias, la
decision de abordar las primeras radica en que, dadas las caracteristicas propias
del pais, éstas tienen una gran importancia, no solo para el desarrollo econémico,

sino también para la integracion regional del pais.

Cada una de estas infraestructuras de transporte posee caracteristicas
distintas y merecen un analisis y atencién particular puesto que todas resultan de
vital importancia para el desarrollo econémico del pais, por ejemplo, las terminales
aéreas tienen una estrecha relaciéon con la participacion del turismo internacional en
la economia mexicana y, como se menciond antes, una adecuada red de puertos
es indispensable para que el pais pueda comerciar de mejor manera con el resto

del mundo.

Si bien es cierto que, por un lado, el transporte aéreo es, sin duda alguna,
una alternativa viable para el transporte de pasajeros, no asi para el transporte de
carga. En la actualidad, el transporte aéreo no tiene la capacidad de movilizar un
gran margen de carga y sus costos resultan sumamente mas altos que los que
pueden obtenerse de los demas medios de transporte. Por otro lado, resulta
innegable que la infraestructura portuaria resulta de gran importancia para el
comercio internacional, no obstante, ésta no genera beneficios a la integraciéon
regional al interior del pais como los que ofrece la infraestructura de transporte
terrestre fundamentalmente debido a que México no cuenta con una hidrografia que
permita la movilidad de grandes volimenes de carga o pasajeros al interior del pais
por este medio. Siendo asi, con el fin de entender que hace tan especiales a las
infraestructuras terrestres procederemos a revisar cuales son sus principales

caracteristicas y contribuciones al funcionamiento de la economia y al desarrollo.

1.5.1 La infraestructura ferroviaria y su impacto en la actividad

econdmica

La primera Revolucién Industrial vio nacer uno de los avances tecnoldgicos que
cambiaria el modo de transportarnos de una vez y para siempre: el motor de vapor.
La utilizacion de los motores propulsados por vapor, representd un parteaguas en

el ambito de la movilidad puesto que significo dejar atras los tradicionales modos de
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transporte impulsado por factores naturales tales como animales de tiro, corrientes

oceanicas, el viento, etc.

Fundamentalmente, la invencion de la locomotora de vapor en 1814 genero
un cambio substancial en los patrones de comercio y transporte a lo largo y ancho
del mundo, acortando las distancias y reduciendo el tiempo necesario para realizar
traslados, abriendo un nuevo horizonte de posibilidades para personas, empresas
y gobiernos. Su importancia fue tal que se considera que el desarrollo de las
grandes potencias industriales en el siglo XIX como Alemania, Inglaterra y Estados
Unidos obedece en gran parte a la expansion del nimero y la longitud de las vias
férreas. Tal como lo sefiala la CEPAL:

El surgimiento del ferrocarril resulté decisivo para la integracion de los
mercados domésticos y la convergencia regional de los precios de la
produccion agropecuaria y manufacturera, y el recorrido fisico de sus
lineas fue determinante para el patrén de concentracion poblacional y la
primera ola de urbanizacion.>®

Posteriormente, durante la etapa que compendié la primera mitad del siglo
XX la creacion, ampliacion y modernizacion de los sistemas ferroviarios fue un
requisito indispensable para el desarrollo de las naciones. Las ventajas que ofrece
este sistema de transportes son varias pero, en general, éstas se relacionan con el
bajo coeficiente de rodadura, es decir la poca resistencia al rodamiento que se
genera por el contacto de una rueda de metal con una via del mismo material, lo
cual permite que este medio de transporte pueda desplazar grandes volumenes de
carga a una velocidad alta y constante por un mayor tiempo utilizando un esfuerzo
relativamente bajo, comparado con el que se necesita, para desplazar cargas sobre

otras superficies como el pavimento, por ejemplo.

Este bajo requerimiento energético conduce a costos de operacion mas
bajos, especialmente si se toma en consideracion la cantidad de autotransportes de
carga que son necesarios para trasladar el mismo volumen de mercancias, asi

como la cantidad de personal que se necesita para su operacion.

55 Jorge A. Lupano, op. cit., p. 10
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De la misma forma, el sistema ferroviario raramente se ve afectado por las
altas concentraciones de tréfico, ni por alteraciones en las condiciones
meteoroldgicas como lluvias, nevadas o ventiscas. El iconico tren transiberiano en
Rusia es un claro ejemplo de las condiciones extremas en las que el sistema
ferroviario puede operar. Adicionalmente su indice de siniestralidad, es decir, la
cantidad de accidentes reportados en relacion con la de viajes realizados es
considerablemente mas baja que las de los autotransportes.

Por otro lado, entre las desventajas podemos encontrar que el bajo
coeficiente de rodadura que favorece el desplazamiento del ferrocarril resulta
perjudicial para la traccién del mismo, situacion que se vuelve especialmente latente
en situaciones en que el nivel de gradiente de las vias sea considerable. Al mismo
tiempo, la rigidez de su estructura aunada a la baja traccion hace que la velocidad

del ferrocarril sea muy sensible a la presencia de curvas en el trazado de la via.

Esto genera que para un 6ptimo funcionamiento del sistema normalmente
sea necesario el desarrollo de otras obras como la construccion de tdneles o la
nivelacion del terreno, las cuales implican inversiones considerables. Asimismo, no
se puede pasar por alto que: “Normalmente, la red ferroviaria es de una extensiéon
menor que la red de transportes terrestres por carretera y, por esto, su
penetrabilidad o acceso a los puntos generadores de trafico es sensiblemente
menor’®. Ademas, el sistema ferroviario se encuentra sujeto a estrictas condiciones
en cuanto los horarios y las condiciones de su uso y, en lo que corresponde al
transporte de mercancias requiere complementarse de otros servicios para la carga,

descarga y manejo de las mismas.

Teniendo en cuenta esto tenemos que, dadas sus condiciones, el sistema
ferroviario resulta sumamente eficiente y la alternativa mas viable para el transporte
de cargas en largas distancias. No obstante, a ultimas fechas, una serie de factores,

a la par del exponencial crecimiento de la industria de los autotransportes han traido

%6 Francisco Carmona Pastor, Manual del Transportista, Espafia, Editorial Diaz de Santos, 2005, p. 105
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consigo un considerable decrecimiento de las actividades ferroviarias, las cuales

comenzaron a desviarse hacia el sector carretero.

Uno de los principales problemas que se relaciona con el relego de los
sistemas ferroviarios tiene que ver con que a la par de sus desventajas ordinarias,
éste sistema se considera un monopolio natural puesto que generalmente quien es
encargado de construir la infraestructura también hace uso exclusivo de ella. Esto
forma parte de una nocion concebida desde los inicios de este sistema en la que se
establecié que: [...] las vias férreas y la responsabilidad de su mantenimiento
pertenecian a las compafiias proveedoras del servicio de transporte, como parte de
la inversion correspondiente™’. Lo anterior resulta equivocado, ya que como se
demuestra en varios paises del mundo, una empresa o gobierno puede decidirse
por la construccion de la infraestructura y después ofrecer los derechos de acceso

a cualquier operador dispuesto a utilizar la misma.

Una situacion que resulta importante tener en consideracion es que a pesar
de la creciente demanda de transporte tanto de mercancias como de pasajeros, el
ferrocarril no ha sido capaz de aprovechar sus ventajas y como resultado ha venido

perdiendo importancia a nivel mundial.

No obstante, hoy en dia el desarrollo de un sistema ferroviario eficiente tiene
resultados positivos en el desempefio de las economias cuestion que puede
constatarse cuando se analiza que: “Existe una abundante literatura empirica que
demuestra que, bajo condiciones de elevada demanda, los costes [sic] externos
derivados de la congestidn, accidentes e impacto ambiental (ruido, impacto visual,
polucion, etc.) podrian reducirse significativamente mediante la transferencia de una

parte relevante del trafico de carreteras al trafico ferroviario”>®

57 Jorge A. Lupano, op.cit., p. 13
8 Banco Mundial, Privatizacién y requlacion de infraestructuras de transporte, Alfaomega, 2003, Colombia,
p.178
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1.5.2 La infraestructura carretera y su impacto en la actividad

econdmica

El inicio del siglo XX estuvo marcado por la aparicion de un medio de transporte que
al igual que el ferrocarril hizo, en sus tiempos, revolucionaria la forma en la que las

personas y las mercancias se desplazan por la via terrestre: el automovil.

Si bien es cierto que la invencion de los primeros automoviles se remota a
las Ultimas décadas del siglo XIX, no fue sino hasta el siglo XX que el automovil
comenz6 a convertirse en un medio de transporte para las masas. En comparacion
con el ferrocarril, el automovil presentaba un gran nimero de ventajas como medio
de transporte. Por un lado, no necesitaba de una complicada infraestructura para
su desplazamiento por lo que podia transportarse de manera libre y llegar a lugares
inaccesibles para los trenes y, por otro lado, representa un medio de transporte de
caracter personal, es decir que a diferencia del ferrocarril un individuo podia
costearse un automovil para su uso personal y de esa forma dejar de depender del

estricto sistema de tiempos y localizaciones que imponia el sistema ferroviario.

Posteriormente, a medida que los automdviles fueron capaces de cubrir
mayores distancias en un menor tiempo, gracias a las mejoras tecnoldgicas, y que
los costos de transporte se volvieron mas competitivos en relacion con el del
ferrocarril, el autotransporte super6 a los trenes como el medio de transporte por
excelencia a nivel mundial. Sin embargo, el desarrollo tecnolégico de los
autotransportes no habria sido suficiente para ocupar el puesto como el medio de
transporte terrestre mas importante si éste no hubiera sido complementado por una

extensa red de carreteras.

Las carreteras permitieron a los usuarios sacar el mayor provecho de las
innovaciones tecnolégicas del sector automotor y asi fueron artifices de la creacion
de un sistema de transporte veloz y eficiente que contaba con una capacidad de
penetracion en las regiones que el ferrocarril, por sus caracteristicas, jamas podria

tener. Adicionalmente, en comparacién de lo ocurrido con el ferrocarril:

Debido en especial a la irrupciéon del vehiculo particular la provisién de
infraestructura vial fue definida casi inmediatamente como un servicio
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publico, y las responsabilidades de atencion de la demanda, disefio de
obras y financiamiento de las mismas (aunque participaran inversores
privados) recayeron sobre los gobiernos.*®

Hoy en dia la mayor parte de las actividades que implican el transporte de
pasajeros y mercancias por via terrestre se llevan a cabo en autotransportes gracias

al desarrollo de extensas redes carreteras. De igual forma tenemos que:

La rapida urbanizacién en los paises en vias de desarrollo afiade otra
dimensién que no puede ser ignorada y que explica la fuerte demanda en
las carreteras de acceso a las areas urbanas en muchos de los paises
més densamente poblados.®®

El desarrollo de redes carreteras ha sido una constante a nivel mundial a
partir de la puesta en marcha del automaovil como medio de transporte y con ello ha
contribuido enormemente al crecimiento y desarrollo de muchos paises alrededor
del mundo. No obstante, al igual que como ocurre con el resto de los medios de
transporte, también existe una serie de factores negativos que deben ser tomados
en consideracion cuando se analizan las ventajas competitivas que genera el

desarrollo del sistema de carreteras.

Por ejemplo, el mercado de carreteras, especialmente las que cobran peaje,
es muy sensible a las condiciones financieras globales. Lo anterior debido a que las
carreteras suponen una baja rentabilidad y un plazo de recuperacion de la inversion
muy largo, y muchas veces ni siquiera son capaces de generar los ingresos
necesarios para autofinanciarse. Como resultado de ello, la iniciativa privada no esta
interesada en invertir en este tipo de proyectos si la densidad del trafico es menor a

15,000 vehiculos diarios®! a menos que se le ofrezca alguin tipo de incentivo.

De igual forma, la concentracién del movimiento de mercancias y pasajeros
a través de las carreteras genera problemas de congestionamiento, asi como un

mayor numero de accidentes de transito. Por ejemplo: “En Latinoamérica mas del

59 Jorge A. Lupano, op. cit., p. 13

0 Banco Mundial, op. cit., p. 237

61 Cfr Banco Mundial, Privatizacidn y requlacidn de infraestructuras de transporte, Alfaomega, 2003, Colombia,
p. 234
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80% del transporte doméstico de pasajeros y el 60% de mercancias (85% en paises

como Brasil) se realizan por carretera”.®?

Ademas, otro tipo de cuestiones como la adquisicion de los derechos de paso
a través de los territorios, asi como las medidas y pagos de compensacion
medioambiental retrasan los proyectos. Esto ocasiona que, por lo general, siempre
deba de intervenir un gobierno en el desarrollo de infraestructura carretera, ya sea
financiando una parte de ella o extendiendo una amplia variedad de subsidios para

las empresas privadas

Como se observa, los efectos que generan las mejoras en la infraestructura
de transportes, ya sea su creacidon, expansion o modernizacibn son muy
considerables tanto para la competitividad como para la productividad de un pais.
Sin embargo, no todos los efectos generados del desarrollo de infraestructura de
transportes son exclusivos de la esfera econdmica puesto que, como se buscara
explicar en los siguientes capitulos del presente trabajo, dadas sus caracteristicas,
las inversiones en infraestructura juegan un papel esencial en el desarrollo y la

integracion regional, asi como en el bienestar social de los paises.

62 Ibidem, p. 233
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2. Los efectos del desarrollo de Infraestructura de transporte sobre la
productividad, la competitividad y el desarrollo regional en México
2.1 Laimportancia del desarrollo de infraestructura de transportes para

el modelo econ6mico de México

A mediados de la década de los 80 en México se decidié dejar atras el modelo
econdémico de Industrializacion por Sustitucion de Importaciones (ISI) que habia
venido ocupando desde tres décadas antes y adoptar el modelo de Industrializacion
Orientada al Exterior (IOE), caracterizado, entre otras, cosas por su fuerte vocacion

al comercio internacional como motor del crecimiento de la economia de un pais.

Dadas sus caracteristicas, el modelo IOE requiere que sean llevados a cabo
diversos cambios en la economia de un pais que favorezcan y faciliten el transito
de bienes y servicios a nivel internacional, como pueden ser la reduccién o
eliminacién de barreras arancelarias y no arancelarias, la adopcién de un tipo de
cambio favorable, etc. En este sentido, la firma de Tratados de Libre Comercio (TLC)
y el ingreso de México a diversos organismos intergubernamentales en materia
comercial como el Acuerdo General de Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT,
por sus siglas en inglés) y, posteriormente, la Organizacion Mundial del Comercio
(OMC) son claros ejemplos de como México ha buscado desarrollar plenamente

dicho modelo. No obstante:

La profunda transformacion del régimen econémico de la mayoria de los
paises de América Latina iniciado en la década de 1980 dejo en evidencia
gue la apertura de los mercados internos, la desregulacion y la
privatizacion no han bastado para asegurar la competitividad
internacional de las empresas y producir un crecimiento econémico con
una mejoria clara en la distribucién del ingreso y en los niveles de vida de
la poblacién.3

El ejemplo de México y otros paises de América Latina demuestra que los
beneficios generados por dichos acuerdos han sido limitados y se han concentrado

en regiones y sectores especificos del territorio nacional. Esto obedece a que la

8 |vén Silva Lira, Desarrollo econémico local y competitividad territorial en América Latina, Revista de la
CEPAL, Num. 85, abril 2005, Naciones Unidas, Chile, p.83., URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/11001/1/085081100 es.pdf [consultado el 11 de abril
de 2016]
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implementacion del modelo IOE no ha sido apoyada por estrategias
complementarias, que corresponden al nivel meso, que ayuden a mejorar la

productividad y de esta forma impactar sobre la competitividad del pais.

Uno de los mayores problemas a los que se enfrenta el pais se encuentra en
que: “En México no existen politicas publicas explicitas tendientes a elevar la
competitividad desde un punto de vista integral y a largo plazo”®. Esta situaciéon ha
tenido como resultado una mala implementacion de programas, instrumentos y
estrategias que, carentes de una vision sistémica, son incapaces de incidir sobre la

productividad y, por tanto, no obtienen los resultados esperados.

En este sentido, una de las cuestiones mas descuidada por los gobiernos
mexicanos es que para obtener un mayor nivel de productividad del pais es
imperante hacer mas productivas las regiones que lo componen. Teniendo esto en
mente, el primer paso en aras de apoyar la productividad de las regiones consiste
en su plena integracion fisica, tanto entre si mismas como a los mercados
internacionales, de modo que les sea posible aprovechar sus caracteristicas
propias, asi como los beneficios del comercio y para ello resulta indispensable el
desarrollo de una mejor y mas moderna infraestructura de comunicaciones y

transportes.

La ausencia de una estrategia en el nivel meso que ayude a configurar la
organizacién y desarrollo regional donde se destaque la importancia del desarrollo
y mejoramiento de la infraestructura en el territorio nacional ha impactado
negativamente sobre los niveles de productividad del pais y, por lo tanto, también
sobre su capacidad competitiva. Un claro ejemplo que nos habla de ello es que: “A
nivel regional las entidades han enfrentado de forma autbnoma su competitividad
de tal manera que los beneficios se han distribuido en forma desigual en el &mbito

geografico del pais”®®. Mas alin, de acuerdo con Leopoldo Solis, sin dicha estrategia

64 Salvador Moreno Pérez, Desarrollo Regional y Competitividad en México, México, Centro de Estudios
Sociales y de Opinidn Publica, 2008, p. 1,
http://www3.diputados.gob.mx/camara/content/download/183382/437870/file/Desarrollo Regional D39.
pdf [consultado el 15 de enero de2016]

& jdem
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[...] los diferentes medios han sido desarrollados histéricamente sin tomar en cuenta
sus complementariedades e interconexiones. Y son precisamente éstas
caracteristicas las que determinan la explotacion plena del sector en un esquema

de globalizacién de los mercados”.%6

En este sentido, como lo observa la CEPAL: “En algunas ocasiones, las
inversiones en infraestructura pueden expresar la intencionalidad de las autoridades
del Estado en el disefio y armado de la red de apoyo para el resto de las actividades
econdémicas, especialmente las relacionadas con la produccion de bienes y
servicios®’. Por tanto, el desarrollo de infraestructura constituye un apoyo necesario

para mejorar la capacidad productiva de los paises.

Asi: “La evidencia internacional demuestra que existe una estrecha relacion
entre la productividad y la competitividad de un pais, por lo que en la medida en que
México estructure politicas publicas para mejorar sus niveles de productividad, se
presentaran simultineamente mejoras en la competitividad nacional”®®. Bajo esta
Optica, resultado de la creacion de una red de infraestructura que ofrezca mejores
condiciones y una mayor integracion de las regiones que componen el pais se
obtiene una mejora la capacidad productiva del mismo y por consiguiente también

puede esperarse una mejora de su capacidad competitiva.

Como se planted anteriormente: “La provision eficiente de los servicios de
infraestructura es uno de los aspectos mas importantes de las politicas de
desarrollo, especialmente en aquellos paises que han orientado su crecimiento
hacia el exterior”®. El conjunto que integra la infraestructura basica para generar un
ambiente favorable para el pleno funcionamiento del modelo IOE. No obstante,

dadas sus caracteristicas, dentro del conjunto de la infraestructura basica un tipo en

6 Leopoldo Solis y Arturo Diaz, La infraestructura y competitividad en México, México, Instituto de
Investigacién Econdmica y Social Lucas Alaman, 2006, p. 97

67 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 48

%8 presidencia de la RepUblica, Iniciativas del Ejecutivo Federal, con proyecto de decreto por el que se expide
la Ley Federal de Zonas Econdmicas Especiales y se adiciona el articulo 9 de la Ley General de Bienes
Nacionales, México, Gaceta Parlamentaria, Anexo VIII, martes 29 de septiembre de 2015, México, Gobierno
de la Republica, p. 5., https://framework-gb-ssl.cdn.gob.mx/qa/ley-zee-iniciativa-gaceta-parlamentaria.pdf
[consultado el 15 de abril de 2016]

89patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 5
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particular resulta indispensable para la consecucion de una mejor integracion y

desarrollo regional: la infraestructura de transportes.

En este sentido, histéricamente se aprecia una relacion positiva entre el
desarrollo de infraestructura de transportes y el crecimiento econémico puesto que
ésta permite a los paises que la desarrollan aprovechar las ventajas de los factores
de produccion con los que cuenta a partir de una plena integracion del territorio
nacional, asi como al mercado mundial. Asi, encontramos diversos ejemplos que
demuestran la importancia que los sistemas de transportes tienen sobre el
desarrollo de los paises tales como el acelerado crecimiento de Estados Unidos y
los paises de Europa occidental durante el periodo de la Revolucion Industrial, de
la misma forma que el crecimiento acelerado registrado en China y otras economias
del sudeste asiatico en las tltimas décadas del siglo XX y las primeras del siglo XXI,
encuentran una buena parte de su explicacion en el desarrollo de una infraestructura

en transportes eficiente y confiable.

Lo anterior obedece a que, como lo sefiala el Foro Internacional de
Transportes (ITF, por sus siglas en inglés) de la Organizacion para la Cooperacion

y el Desarrollo Econémico (OCDE):

El desarrollo econémico global se cimienta en un transporte rapido, facil
y barato pues éste permite obtener mayores ganancias de la
especializacion y de las economias de escala al tiempo que mantiene
buenas conexiones entre los mercados.”

No obstante, ante un panorama econdmico internacional lleno de
incertidumbre, como el que se ha vivido a partir desde el inicio del presente siglo,
los gobiernos de la mayoria de los paises del mundo han optado alejarse de las
inversiones gque por sus caracteristicas son consideradas demasiado riesgosas, tal
como las inversiones en infraestructura de transportes. Adicionalmente, no se
puede perder de vista que tras el cambio de modelo econdmico a nivel mundial, el
cual muchas veces se ha interpretado como el alejamiento del Estado de la actividad

econdémica de un pais, la inversion en infraestructura ha sido impactada de forma

0 ITF, op. cit., p. 102
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negativa debido a que tradicionalmente: “la mayoria de los proyectos de
infraestructura son financiados por el sector publico debido a que se trata de
proyectos de gran escala que involucran un alto riesgo y tienen largos periodos de

recuperacion de la inversion”.”t

Las caracteristicas previamente sefialadas de la infraestructura de
transportes aunadas a los profundos cambios en los patrones sobre los que
actualmente se cierne la economia, como la movilidad internacional casi inmediata
de informacion y capitales han traido consigo una reduccién en el promedio de
inversiéon, expresada como porcentaje del Producto Interno Bruto (PIB), que los
paises dedican a la creacién y el mantenimiento de la infraestructura de transportes.
En otras palabras, en la mayoria de los paises se ha desvirtuado la capacidad que
tiene este tipo de inversiones de generar efectos positivos en los sectores
productivos de las economias nacionales. Tan es asi que “[...] aunque la
infraestructura y los servicios de transporte constituyan un elemento central para
viabilizar las medidas de desarrollo social y econémico que implementa el Estado,
muchas veces suele no ser considerado como parte de las politicas publicas

sociales y/o econdmicas”.”?

Empero, en ciertas regiones del mundo, como el sudeste del continente
asiatico o la region del centro y el este de Europa se observa que las inversiones en
infraestructura se han mantenido por encima de la media mundial y, gracias a ello,
el crecimiento econdmico ha logrado ser constante a lo largo de los ultimos afios y
ha impulsado a dichas regiones a tener algunas de las economias mas competitivas

y con el mejor desempefio econémico del orbe.

En tal sentido, como se refiri6 previamente, a lo largo de la historia el
transporte ha probado ser un gran instrumento para generar prosperidad en paises
o regiones donde antes no existia. Las ventajas que trae consigo el desarrollo de
transportes van mas alla de las que genera la relacion tiempo-espacio, inclusive aun

mas alla de los indicadores econdmicos, puesto que representan la posibilidad de

71 David Banister y Joseph Brechman, op. cit., p. 67
72 Georgina Cipoletta Tomassian, op. cit., p.8
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gue las personas sean capaces de aprovechar sus virtudes y las de los diferentes
lugares en aras de alcanzar un desarrollo que de otra manera no seria posible. Es
por ello que, inmerso en un contexto donde los indices de pobreza y marginalidad
de algunos estados de la Republica crecen mientras que las oportunidades de
desarrollo se concentran en un puiiado de entidades, el desarrollo de una buena
infraestructura de transportes es de vital importancia para mejorar las condiciones

econdémicas y sociales de México.

2.1.1 México y el desarrollo de la infraestructura de transportes a

finales del siglo XX.

En nuestro pais, dentro de los documentos oficiales de gobierno es frecuente
observar en reiteradas ocasiones la mencion de que México cuenta con una
posicion geogréfica privilegiada, abundantes recursos naturales y una buena base
de mano de obra, sin embargo, como lo sefiala Porter: “[...] disponer de ventaja en
los factores en un momento determinado dista mucho de ser suficiente para explicar
el éxito nacional sostenido”’3. Esta situaciéon es comprobable cuando se analiza el
pobre crecimiento econémico que ha tenido el pais en los ultimos afios y que es

motivo de una enorme cantidad de trabajos académicos.

Diversos factores explican los malos resultados en materia econdmica
obtenidos por nuestro pais en las Ultimas décadas, muchos de ellos tienen que ver
con la falta de una visién sistémica de la competitividad y, por lo tanto, se deja de
lado la importancia que el apoyo del nivel meso tiene sobre las capacidades
productivas y competitivas del pais. Uno de ellos, el mas importante para efectos
del presente trabajo, tiene que ver con que actualmente México no se encuentra
fisicamente dotado de una infraestructura de transportes adecuada para hacer
frente a las cuotas de comercio que pretende manejar, situacion que termina por
minar los demas esfuerzos por mejorar el crecimiento econdmico y el bienestar de

la poblacion.

73 Michael Porter, op. cit., p. 121
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En México se han llevado a cabo diversos debates respecto al tema de la
infraestructura de transportes y a la poca importancia que se le ha dado a lo largo
de la historia reciente y la mayor parte de ellos se fundamenta en la baja rentabilidad
gue dichas inversiones ofrecen en nuestro pais. Inclusive se ha llegado a mencionar
que el desarrollo de la infraestructura de transportes en México esta limitado por su
accidentada geografia, ya que, siendo un pais esencialmente montafioso, la
construccion de este tipo de edificaciones resulta mas complicada y cara que en un
pais que posea amplias planicies. Dicho argumento resulta por demas absurdo
puesto que como lo demuestra la experiencia de los paises del occidente de Europa
por los cuales atraviesa la cordillera de los Alpes o el caso de Japon evidencian que

lo anterior es un argumento infundado.

Lo cierto es que, en México, la inversidon en infraestructura de transportes ha
sido relegada a un segundo término ante el surgimiento de diversos problemas que
afectan la economia nacional. Factores como la inseguridad, la corrupcion, el
crecimiento del numero de programas sociales, la necesidad de crear una
infraestructura informatica, etc., han ocupado grandes porciones del presupuesto
nacional, generando problemas para el desarrollo de infraestructura fisica. Lo
anterior se llevé a cabo aun cuando se observa que la relacion infraestructura -
crecimiento econdémico ya habia sido constatada, “Por ejemplo desde que se
establecio el sector maquilador en la década de los sesenta, la necesidad por dotar
de infraestructura se fue convirtiendo en una prioridad en la zona Norte de

México”.”*

Algunos de los principales motivos bajo los que gobiernos y empresas
mexicanas se amparan para haber dejado atras este tipo de inversiones esta en
que, por un lado, establecer una relacion directa entre los efectos generados y la
inversion resulta dificil de concebir ya que éstos se encuentran dispersos de manera
desigual al interior de un sinnimero de actividades y actualmente no existen
indicadores econOmicos que ayuden a cuantificar dichos efectos. Ademas, a lo

anterior habria que agregar lo largo, tortuosos y poco rentables que resultan los

74 Leopoldo Solis y Arturo Diaz, op. cit., p. 18
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procesos de licitacion en los que las empresas privadas compiten para obtener una
concesion por parte del gobierno para desarrollar alguna de estas obras, asi como
las incontables irregularidades que se presentan dentro de los mismos y que
terminan por generar, por un lado, desconfianza hacia este tipo de proyectos y, por
el otro, obras de infraestructura de baja calidad que no cumplen con los objetivos
para los cuales fueron creadas en principio. Lo cierto es que como menciona la
CEPAL:

El débil e insuficiente desarrollo de la infraestructura de transporte ha

tenido no solo un impacto negativo directo sobre la productividad de los

agentes econémicos y la competitividad de las empresas de los paises

de la region [de América Latina], sino también en el desarrollo y la

articulacion de los territorios y los mercados, tanto a nivel nacional como
regional®

En nuestro pais, mucho se ha dicho con respecto al tema de la infraestructura
de transporte, pero muy poco se ha hecho por ellay, lo que es peor, ninguno de los
argumentos que se han planteado hasta ahora justifica la situacion en la que se
encuentra actualmente. Resultado de esto, en México, y en general en la region
latinoamericana: “Tanto las carencias de tipo fisico como las regulatorias o
institucionales se traducen en elevados costos logisticos y de transporte que
constituyen una limitacién al desarrollo futuro. Actualmente, dichos costos han

alcanzado una gravitacidon mayor que las tradicionales barreras comerciales”.’®

Un claro ejemplo donde se observan las implicaciones negativas de esta
situacion lo encontramos en que:
La ventaja comparativa de la localizacién que tiene México, al ser vecino
de Estados Unidos, resulta rebasada por la ventaja logistica de otros

paises capaces de colocar sus productos en territorio norteamericano a
menor precio y justo a tiempo.”’

En las ultimas décadas se han llevado a cabo algunos cambios en pro de

mejorar ésta situacion. Los mayores logros en la materia tienen que ver con la

7> CEPAL-UNASUR, Infraestructura para la Integracién Regional, Chile, Naciones Unidas, 2011, p. 25., URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/3121/1/52012341 es.pdf [consultado el 18 de abril de
2016]

78 Ibidem, p. 24

7 Enrique Dussel Peters, op. cit., p.194
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admision de la iniciativa privada como agente para el desarrollo de este tipo de

proyectos. Es por ello que algunos de los ejemplos mas importantes hayan sido: 8

1. La privatizacion de los ferrocarriles nacionales en 1995 vy;
2. El lanzamiento de un buen nimero de licitaciones carreteras tanto a
finales del siglo pasado como durante la primera década del presente

siglo.

Sin embargo, estos esfuerzos no han sido suficientes para detonar el
crecimiento de la infraestructura de transportes en el pais, situacion sumamente
preocupante en tanto que: “En definitiva, las inversiones en infraestructura impactan
sobre cuatro aspectos del desarrollo econdmico de las regiones en que se realizan:
la estructura de costos de las empresas, la productividad de los factores, la
conectividad y accesibilidad territorial, y el bienestar general de la poblacién™®. Es
decir, si lo que verdaderamente se desea por parte del gobierno mexicano es
mejorar la capacidad productiva y competitiva del pais al tiempo que se reduzca la
disparidad existente en los niveles de desarrollo de las regiones que lo integran,

resulta necesario invertir en infraestructura.

Por tanto, es imprescindible atender el tema de la infraestructura en general,
y de la infraestructura de transportes, puesto que, hoy en dia, México se encuentra
en una posicion de clara desventaja competitiva en dicho apartado con respecto a
paises con un nivel de desarrollo equiparable y aiin mayor frente sus principales

socios comerciales.

Para entender la situacion actual de la infraestructura de transportes en el
pais vale la pena analizar cuales han sido los esfuerzos mas importantes
encaminados a mejorar las condiciones de la infraestructura basica en el pais,
particularmente la de transportes, procederemos a analizar los principales
documentos oficiales donde se haga mencion de ello. Finalmente, para efectos del

presente trabajo conviene explicar el papel fundamental de la infraestructura de

78 Cfr. Leopoldo Solis y Arturo Diaz, La infraestructura y competitividad en México, México, Instituto de
Investigacién Econdmica y Social Lucas Alaman, 2006, pp. 94-102
79 patricio Rozas y Ricardo Sanchez, op. cit., p. 31
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transportes para el desarrollo regional como se destaca en el tema de las Zonas

Economicas Especiales
2.2 Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006: las mesorregiones

Desde los inicios del presente siglo el gobierno mexicano ha llevado a cabo
diferentes esfuerzos por avanzar en términos de infraestructura, pero sin obtener

los resultados esperados.

El primer esbozo de esfuerzo por convertir a la infraestructura en un tema
principal para la agenda de desarrollo del pais se dio cuando dentro del Plan
Nacional de Desarrollo 2001-2006 ese llevo a cabo una division administrativa del
territorio mexicano en lo que se denominé como mesorregiones. Como se muestra
en el mapa 2.1. Estas mesorregiones son: 1) Noroeste; 2) Noreste; 3) Centro

Occidente; 4) Centro del pais; y 5) Sur-sureste, como se muestra a continuacion.

A través de la designacion de las 5 mesorregiones se buscé organizar a los
estados del pais en zonas, obedeciendo a un criterio geografico, con la finalidad de
identificar aquellas mas avanzadas y mas atrasadas en términos de competitividad,
productividad y desarrollo, de manera que se pudieran atender problemas
generales, asi como facilitar las labores de organizacion entre los gobiernos federal

y estatal en virtud de mejorar sus condiciones.

Asimismo, mediante la designacion también se busc6é que los flujos de
inversiones privadas y, especialmente, las publicas fueran asignados de una
manera Optima entre las regiones del pais a partir de la identificacion de ventajas y
areas de oportunidad en las mismas, y con ello contribuir a la mejora de la
competitividad y la productividad de las mismas, favoreciendo de esta manera a su

desarrollo.
En el Plan Nacional de Desarrollo de ese sexenio se pretendia impulsar
la vocacion econémica de las mesorregiones a través del fomento a la

competitividad, la dotacién de infraestructura, la canalizacion de inversién
publica y privada hacia proyectos estratégicos de desarrollo y la provisiéon
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de servicios publicos que fortalecen las oportunidades de empleo y la
calidad de vida de los habitantes de cada region.®°

Mapa 2.1 Conformacién de las Mesorregiones en México

@ Noroeste

- Baja California Norte
- Baja California Sur

- Sonora

- Sinaloa

Noreste

- Chihuahua
- Coahuila

- Nuevo Leon
- Tamaulipas
- Durango

Centro - Occidente () Sur - Sureste

- Jalisco - Guerrero

- Michoacan - Veracriz

- Colima - Oaxaca

- Aguascalientes - Tabasco

- Nayarit - Chiapas

- Zacatecas - Campeche

- San Luis Potosi - Yucatan

- Guanajuato - Quitana Roo
- Querétaro

*Fuente: S/A Mapa de las mesorregiones, URL:
http://estadistica.sfapuebla.gob.mx/sgc/fidcentro/meso.html [consultado el 21 de abril de 2016]

No obstante, la evidencia empirica nos demuestra que la designacion trajo
como resultado un incremento en la concentracion de las inversiones en las zonas
que de antemano contaban con una mejor infraestructura fisica y, por lo tanto, se
les consideraba entidades mas competitivas y mas atractivas para empresarios
mexicanos Yy extranjeros. Asi, durante el periodo 2000-2006 una de las principales
tendencias observadas fue que en los estados donde existia un ambiente mas
favorable para el desarrollo de las empresas, entre otras cosas como resultado de
la presencia de una mejor infraestructura, que permitiera aprovechar de mejor
manera las caracteristicas particulares de cada entidad, asi como una mejor
conexion e integracion tanto con los mercados interno y externo, mostraban un
alentador dinamismo en términos econémicos.

80 Vicente Fox, Cuarto Informe de Ejecucién del Plan Nacional de Desarrollo 2004, México, 2005 en Salvador
Moreno Pérez, op. cit., p. 4
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A partir de entonces la tendencia en el desarrollo del pais se caracterizo por
una notable diferencia en el destino de las inversiones entre las regiones, puesto
que las mismas se concentraron en los estados que, de inicio, se consideraban mas
aptos para recibirlas, razon por la cual se convertirian en los mas rentables. Esta
tendencia, aunada a otros problemas internos, como la creciente inseguridad, alejo
las inversiones de algunas regiones del pais, particularmente de la region sur-
sureste, es decir, los estados del sur del pais con costas en el océano Pacifico.
Dicha tendencia terminaria por repercutir negativamente en el bienestar de la

poblacién de dichas entidades.

Por tanto, es posible deducir que la ausencia de una infraestructura de
transportes adecuada a los objetivos de desarrollo de las regiones, traducida como
una situacioén que dificulta el acceso y la salida de insumos y productos provenientes
de otras partes del pais y del mundo, contribuy6 considerablemente al deterioro de
los niveles de competitividad y productividad de algunos estados de la Republica, y
asi se convirtié6 en uno de los factores que desincentivé a las empresas de querer
invertir en ellos, afectando negativamente su desarrollo y el bienestar de su
poblacion. Es decir, la ausencia de una infraestructura de transportes adecuada es
uno de los factores que contribuy6 en buena medida a que unas regiones del pais

guedaran rezagadas, en términos econdmicos, respecto a las demas.

La imposibilidad que presentan algunos territorios del pais, en términos del
aprovechamiento de sus caracteristicas, generado por una desigual distribucién de
la infraestructura de transportes representa un enorme reto para el gobierno
mexicano. En este sentido, como lo dice Enrique Dussel: “[...] se ha llegado a
plantear que en la nueva economia global s6lo pueden competir los territorios que
aprenden, es decir, aquellos capaces de adaptarse a las transformaciones de la
estructura productiva mundial [...]"8' y por tanto resultaba indispensable un esfuerzo
por dotar de una mejor infraestructura de transportes a nivel nacional que permitiera

a las regiones integrarse primero que nada entre ellas y en seguida al mercado

81 Enrique Dussel Peters, op. cit., p.34
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mundial de modo que estas propiciaran mejores condiciones para la productividad

y con ello impactar positivamente sobre la competitividad del pais.
2.3 Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012

En el sexenio del presidente Felipe Calderén se dio un paso mas adelante en el
ambito de infraestructura y se cred un apartado especial para ella dentro de los
planes de desarrollo de la economia mexicana. El resultado de esto fue la creacion
del Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012 mediante el cual se buscé
enfocar los esfuerzos colectivos de la Federacion para desarrollar la infraestructura
necesaria para un mejor funcionamiento de los sistemas de comunicaciones y

transportes mexicanos.

El esfuerzo que dio como resultado la creacion del primer Programa Nacional
de Infraestructura (PNI) el cual vino a responder a una realidad que revelaba el
franco abandono en el que se encontraban los temas relativos al desarrollo de la
infraestructura de transportes en el pais, ya que, las cifras evidenciaban que dicho
tema habia sido relegado a un segundo término.

De acuerdo con Leopoldo Solis, lo que se busc6é mediante la instauracion de

este programa fue:

[...] acelerar el transito de la “vieja economia” (basada en mercados
locales protegidos, subsidiados, asi como en la explotacion de los
recursos naturales y las rentas) a la nueva (de la oferta global basada en
el conocimiento y los beneficios), y que requiere de la infraestructura
moderna que apoye el cambio tecnolégico para desarrollar un sistema de
innovacién permanente, mayor integracién econémica global y desarrollo
sustentable®

De acuerdo con el documento oficial presentado por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) el PNI 2007-2012 fue desarrollado
especialmente con la finalidad de: “[...] aumentar la cobertura, la calidad y la

competitividad de la infraestructura del pais, por lo que se constituye como un

82 Leopoldo Solis M., Arturo Diaz Ledn, op. cit., p. 157
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elemento fundamental para elevar el crecimiento, generar mas y mejores empleos

y alcanzar un desarrollo humano sustentable”.83

Dentro del conjunto de problemas que se buscaba solucionar a través de la
creacion del PNI 2007-2012, uno de los mas destacados era el que tenia que ver
con la mala distribucién, la pobre ampliacién y la baja calidad de la infraestructura
de transportes del pais. Para entender esta situacion conviene entonces revisar un
analisis llevado a cabo por la CEPAL publicado en 2007 en donde se mencionaron
las caracteristicas que habian distinguido a nuestro pais en materia de
infraestructura de transportes, particularmente en lo que compete a los sistemas

carretero y ferroviario, objetos del presente trabajo.

Por un lado, la red carretera se erigio como la infraestructura de transportes
mas favorecida de todas. Esta red se conforma por dos grandes rubros de acuerdo
a la superficie de rodamiento de la que se componen, a saber: superficie
pavimentada y no pavimentada. De acuerdo con el andlisis que comprende el
periodo de 1980 a 2007 la red carretera se desarroll6 como se muestra en la tabla
2.1.

Siendo la mas beneficiada, en términos de inversion, del conjunto de la
infraestructura de transportes en Meéxico: “La evolucion producida en la
infraestructura vial en el transcurso de los 27 afos analizados resulta en una tasa
de crecimiento promedio para el total de todos los tipos de vias del 1.97% [...]"%%.
Asi, el desarrollo de la red carretera podria calificarse como “considerable”. Sin
embargo, éste habia sido insuficiente sobre todo si se toma en consideracién que
fue la red de transporte que mayor atencion recibié en el periodo.

8 SCT, Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012, Gobierno de la Republica, México, p. 3., URL:
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/ProgramaNacional/pni.pdf [consultado el 15 de marzo de 2016]

84 CEPAL, Perfiles de Infraestructura y Transporte en América Latina. Caso México, 2012, Chile, Naciones
Unidas, p. 19., URL: http://www.cepal.org/perfil/noticias/noticias/7/29957/Caso_M%C3%A9xico.pdf
[consultado el 11 de abril de 2016]
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Tabla 2.1 Evoluciéon de la infraestructura vial en México 1980-2007

MEXICO: EVOLUCION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL 1980 — 2007
(En kilometros)

Pavimentada

Brechas

Ano Total mejoradas Terraceria Revestida Rk P oacilibg Cuatro o ik
carriles
1980 212.626 33.409 24.735 87.562 66.920 65.285 1.635
1985 224.225 31.398 3.516 115.384 73.927 70.581 3.346
1990 239.235 33.120 3.718 118.472 83.925 75.995 7.930
1995 306.404 50.602 9.786 150.100 95.916 82.605 13.311
2000 333.112 60.557 19.588 145.279 107.688 91.159 16.529
2007 360.075 66.569 10.149 156.184 127.173 115.557 11.616

*Fuente: CEPAL, Perfiles de Infraestructura y Transporte en América Latina. Caso México, 2012,
Chile, Naciones Unidas, p. 19., URL:
http://www.cepal.org/perfil/noticias/noticias/7/29957/Caso_M%C3%A9xico.pdf [consultado el 11 de
abril de 2016]

Mientras tanto la red ferroviaria, por mucho la méas rezagada en el pais,
presentd una evolucion minima en todos los rubros que la componen en el
transcurso de las Ultimas décadas, tal como se sefiala en la tabla 2.2. En este
sentido, “la evolucion de la longitud total de la red entre 1980 y 2007 ha sido minima,
inferior al 5%, es decir que en los 27 afios transcurridos la red no ha sido ampliada

significativamente™®, o lo que es lo mismo un crecimiento anual promedio de 0.19%.

Con base en los datos presentados podemos ver que el abandono en que se
encontraba el tema de la infraestructura de transportes, en general, no era huevo
sino que estaba presente en el pais desde hacia casi tres décadas. Ante un contexto
como el planteado anteriormente, resultaba de suma importancia para el pais la
creacion de un programa o estrategia que permitiera a México salir del atraso en el

gue se encontraba su infraestructura de transportes.

8 Ibidem, p. 21
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Tabla 2.2 Evolucién de la red ferroviaria en México 1980-2007

LONGITUD TOTAL DE LA RED

Ano Total Principal Secundarias Particulares
1980 25.510 20.011 4.174 1.325
1985 25.908 19.958 4.516 1.434
1990 26.361 20.351 4.537 1.473
1995 26.612 20.687 4.380 1.545
2000 26.655 20.687 4.413 1.555
2007 26.679 20.703 4.420 1.556

*Fuente: CEPAL, Perfiles de Infraestructura y Transporte en América Latina. Caso México, 2012,
Chile, Naciones Unidas, p. 21., URL:
http://www.cepal.org/perfil/noticias/noticias/7/29957/Caso_M%C3%A9xico.pdf [consultado el 11 de
abril de 2016]

El PNI 2007-2012 tenia como finalidad ofrecer una explicacion basada en un
analisis sistematico que justificara la realizacion de dichos proyectos. Finalmente,
como parte del documento establecio una primera meta en el ambito de
infraestructura que contemplaba que: “para el afio 2030 es que México se ubique
dentro del 20% de los paises mejor evaluados dentro del indice de competitividad
que elabora el Foro Econémico Mundial™®®. Adicionalmente, a diferencia de lo
presentado en el sexenio 2000-2006, el PNI 2007-2012 contaba con un desglose
especifico de las obras de infraestructura de transportes que buscarian ser
completadas durante el periodo de gobierno, asi como con una breve mencién de

las fuentes de financiamiento a las que se recurriria para ello. Asimismo,

De igual forma, como parte fundamental de este documento se realizaron
diversas observaciones entre las que destacaba que: “[...] los estados mejor
comunicados al principal mercado de exportacion [Estados Unidos de América], asi

como aquellos que cuentan con una mejor infraestructura fisica, de capital humano

8 SCT, op. cit., p.4
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e institucional, han mostrado un mejor desempefio, mientras que los estados y

regiones que no tienen estos atributos, muestran fuertes retrocesos”.8’

Por tanto, el primer PNI representa un parteaguas en cuanto a la planeacion
y al desarrollo de infraestructura, a nivel regional en todos los ambitos, tanto en
transportes como en comunicacién, energia, etc. Lo anterior resulta por demas
importante y determinante para el desarrollo de México, ya que, era necesario hacer
notar el hecho de que: “Las regiones con los mayores rezagos economicos deben
alcanzar un nivel minimo de desarrollo en educacion, salud e infraestructura para

atraer elevados flujos de inversion extranjera”.8

Pasando al andlisis propio de los sectores que nos competen tenemos que
en lo que corresponde especificamente a los sectores carretero y ferroviario
encontramos marcadas diferencias. Por un lado, el sector carretero, como lo ha
venido siendo desde hace mas de 30 afos seria el mas beneficiado con una
inversion de 287 mil millones de pesos que serian financiados en un 55% por

recursos publicos y el restante 45% por recursos privados.

En términos de la infraestructura carretera lo que se buscé fue ampliar y dar
mantenimiento a la red con la que contaba el pais. De igual forma vale la pena
rescatar que como parte de las acciones del gobierno en turno la decisién de ampliar
la red de carreteras nacional con dos finalidades. La primera tiene que ver con la
mejora al acceso que significaba ampliar dicha red, pero la segunda tenia que ver
con un factor que a ultimas fechas ha sido subestimado pero que tiene una gran

importancia: la creacion de empleo.

Ahora bien, la meta de desarrollo de la red carretera del pais para el final de
la administracion del C. Presidente Felipe Calderdon en 2012 estuvo planeada como

se muestra en el mapa 2.2.

87 Aregional.com, Dindmica del Desarrollo Regional de México, 1970-2004, Serie: desarrollo regional, afio 6
namero 5, México, 2006. en Salvador Moreno Pérez, op. cit., p, 1

8 Salvador Moreno Pérez, op. cit., p.15

89 SCT, op.cit., p. 20
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Mapa 2.2 Perspectiva de desarrollo de la infraestructura carretera 2012

& Avance en otras carreteras a 2012
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*Fuente: SCT, Programa Nacional de Infraestructura, 2007-2012, Gobierno de la Republica,
México, p. 20., URL: http://www.sct.gob.mx/fileadmin/ProgramaNacional/pni.pdf [consultado el 15
de marzo de 2016]

En lo que respecta a la infraestructura ferroviaria, de acuerdo con los
objetivos establecidos en el PNI lo que se buscé primordialmente fue incrementar la
velocidad promedio del servicio de trenes, mejorar la sefializacién y desarrollar
corredores multimodales que favorecieran la integracion del ferrocarril con otros
medios de transporte. La meta de desarrollo de infraestructura ferroviaria del PNI

2007-2012 fue planificada como se muestra en el mapa 2.3

La red ferroviaria seria apoyada con una inversién estimada de 49 mil
millones de pesos, la mas baja de los rubros de transportes. Esta inversion estaria
dividida, al igual que la inversion carretera en un 55% de recursos publicos y un

45% de recursos privados.®®

0 Ibidem, p.23
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Mapa 2.3 Perspectiva de desarrollo de la infraestructura ferroviaria 2012
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*Fuente: SCT, Programa Nacional de Infragstructura, 2007-2012, Gobierno de la Republica, México,
p. 22., URL: http://www.sct.gob.mx/fileadmin/ProgramaNacional/pni.pdf [consultado el 15 de marzo
de 2016]

Como se puede observar a partir de lo anterior, para el periodo que
comprende los afios de 2007-2012, la prioridad del Gobierno Federal fue, por mucho
el desarrollo de infraestructura carretera. Es decir, que se desestimo la ventaja que
tendria para la movilidad interna del pais de pasajeros y mercancias, el

fortalecimiento de la red ferroviaria.
2.4 Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018

Para el sexenio de Enrique Pefia Nieto, el desarrollo de infraestructura de
comunicaciones y transportes se volvié uno de los temas principales en el discurso
politico por parte del Gobierno de la Republica. Acorde con esto fue lanzado el PNI
2014-2018 con una propuesta ambiciosa que comprendia la creacion y ampliacion
de nuevos corredores carreteros, el relanzamiento de los trenes de pasajeros en el
pais, la modernizacién de los puertos maritimos y la construccién de un nuevo

aeropuerto para la Ciudad de México, entre otros proyectos.
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De acuerdo con la SCT, lo que se busca alcanzar en el transcurso de ésta
administracion es: “Contar con una infraestructura moderna y una destacada
plataforma logistica que fomente mayor competitividad, desarrollo economico,

generacion de empleos y mejor calidad de vida para los mexicanos”.%!

De igual forma, para este sexenio se volvio imperante destacar que una de
las principales razones que explica el marginal desarrollo que presenta la region
sur-sureste desde hace varios afos en relacion con las regiones del centro y el norte
del pais radica en la igualmente desigual dotacion de infraestructura de transportes
gue existe entre ellas. No es de extrafarse entonces que aquellos estados de la
Republica que poseen una mejor dotacion de infraestructura de transportes sean
quienes presenten los mayores niveles de competitividad y desarrollo del pais y que
inclusive se haya realizado, complementariamente, un plan de accion exclusivo para
la regidon Sur-sureste. Esta situacion resulta de gran importancia puesto que
posteriormente traeria consigo la designacion de las Zonas Econdmicas Especiales

gue sera analizada mas adelante en este trabajo.

En lo que corresponde especialmente al apartado de la infraestructura
carretera y ferroviaria, se establecié que dos de las cuatro prioridades de la politica

de comunicaciones y transportes del sexenio son®:

1. Contar con una red carretera troncal segura y en buen estado que conecte
las regiones estratégicas y que permita disminuir los costos de transporte y
tiempos de traslado y;

2. Con una inversion histérica, mejorar los costos de traslado, la velocidad
actual, la seguridad de la carga y retomar el transporte de pasajeros para

elevar la calidad de vida de la poblacién

91 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Presentacién: Infraestructura de Transporte 2014-2018,
México, 2013, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, p. 10, URL:
http://www.sct.gob.mx/uploads/media/Presentacion RMC Infraestructura de Transporte 2013-

2018 01.pdf [consultado el 22 de marzo de 2016]

%2 Ibidem, p. 12
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Asimismo, para fines del tema que nos ocupa, se establecio que de los 109
compromisos presidenciales que se planteados para el presente sexenio, 93

corresponden a la infraestructura interna carretera y ferroviaria.®?

A diferencia del PNI anterior, el PNI 2014-2018 no desglosa los proyectos y
las inversiones de acuerdo al sector que pertenezcan, sino que agrupa las
principales obras ya sea portuarias, aeroportuarias, ferroviarias o carreteras, en dos
estrategias principales, una relacionada con el transporte de mercancias y el

desemperio logistico del pais, y la otra orientada al transporte de pasajeros.
De acuerdo con el PNI 2014-2018 en cuestion dichas estrategias son:®*

1. Desarrollar a México como plataforma logistica con infraestructura de
transporte multimodal que genere costos competitivos y valor agregado,
mejore la seguridad e impulse el desarrollo econémico y social

2. Generar infraestructura para una movilidad de pasajeros moderna, integral,

agil, segura, sustentable e incluyente.

En la primera estrategia se daria prioridad a la ampliacién de la red de
carreteras, asi como el mejoramiento de corredores estratégicos en cuestiones de
sefialamientos, ampliacion de carriles, etc. Mientras tanto, en lo que respecta a la
infraestructura ferroviaria se menciona que lo que se buscaré es hacer que esta se
encuentre mejor conectada con las demas infraestructuras de transportes,
principalmente la portuaria, mediante la creacion y el mejoramiento de las terminales
multimodales. Teniendo esto en cuenta nos encontramos con que las principales
obras relativas a la infraestructura de transportes de carga serian las que se sefialan

a continuacion en el mapa 2.4.

%3 Cfr. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Presentacion: Infraestructura de Transporte 2014-2018,
México, 2013, Secretaria de Comunicaciones v Transportes, p. 14., URL:
http://www.sct.gob.mx/uploads/media/Presentacion RMC Infraestructura_de Transporte 2013-

2018 01.pdf [consultado el 22 de marzo de 2016]

9 Cfr. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018,
Gobierno de la Republica, México, 2014, pp.33-37., URL: http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-
nacional-de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1 [consultado el 22 de marzo de 2016]
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Mapa 2.4 Principales proyectos del PNI 2014-2018 para la estrategia:
México como plataforma logistica

ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

GOLFO DX
TERUANTEPEC

*Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014-
2018, Gobierno de la Republica, México, 2014, p 36., URL:
http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1
[consultado el 22 de marzo de 2016]

Mientras tanto, en lo que corresponde a la segunda estrategia se presenta
uno de los aspectos que resulta mas interesante del dltimo PNI, y esto es que
devuelve cierta importancia a la movilidad por la via ferroviaria tanto para
mercancias como para pasajeros, como una alternativa viable para el transporte
terrestre. Como se observa en el mapa 2.5., destacan, por su importancia, los

proyectos de transporte por via férrea que conectan la Ciudad de México con las
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ciudades de Querétaro® y Toluca, asi como la creacién del Tren Transpeninsular
que conectaria las ciudades de Mérida, Yucatédn, con Coatzacoalcos, Veracruz,

entre otros.

Mapa 2.5 Principales proyectos del PNI 2014-2018 para la estrategia: México
con transporte de pasajeros moderno, seguro e incluyente
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*Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014-
2018, Gobierno de la Republica, México, 2014, p. 39, URL:
http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1
[consultado el 22 de marzo de 2016]

% El proyecto para la creacién del tren de alta velocidad México- Querétaro fue suspendido el 6 de noviembre
de 2014 cuando fue revocada de la licitacion para su construccion. Dicha licitacién habia sido ganada por un
grupo de empresas internacionales y mexicanas lideradas por el consorcio asiatico China Railway. Entre otras
cosas se argumentd un posible conflicto de intereses entre el Gobierno Federal y algunas de las empresas
mexicanas, asi como falta de transparencia en el concurso para obtener la licitacion. Como resultado el
gobierno mexicano tuvo que pagar una indemnizacién de 16 millones de dodlares al consorcio China Railway
como compensacion por la cancelacion del contrato.
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La atencion a la situacion de la infraestructura ferroviaria en el pais resulta
sumamente Util para una economia en desarrollo como México, dadas las ventajas
que implica con respecto a otros modos de transporte, por lo que devolverle

importancia al tema resulta trascendental.

Una vez revisadas los principales esfuerzos en materia de infraestructura de
transportes que ha llevado a cabo el pais en el presente siglo faltaria analizar como
dicha infraestructura contribuye al desarrollo regional. Para llevar a cabo esta tarea
conviene revisar la iniciativa de las Zonas Economicas Exclusivas propuesta por el
gobierno mexicano en 2015. Esta iniciativa se erige como una de las mas
destacadas, en términos econémicos, de los ultimos afos y analizar el papel que
juega la infraestructura de transportes en ella ayuda a demostrar sus importantes

aportaciones al desarrollo regional.

2.4.1 Desarrollo Regional e infraestructura de transportes: las Zonas

Econdmicas Especiales en México

Una de las acciones mas destacadas en materia econOmica durante la
administracion del C. Presidente Enrique Pefia Nieto ha sido la instauracion, en
algunos estados de la Republica, del régimen de Zonas Econdmicas Especiales.
Este tema resulta por demas importante para los fines del presente trabajo puesto
que, aunque el buen funcionamiento de estas zonas depende de muchos factores,
como se explicard a continuacion, entre ellos destaca por su importancia el

concerniente desarrollo de una buena infraestructura de transportes.

Como parte del Plan Nacional de Desarrollo 2015, el gobierno de Pefia Nieto
planted la creacién de Zonas Econdmicas Especiales (Zonas, a partir de ahora) en
algunos de los estados de la Republica. Esta decision por parte del Ejecutivo
Federal tiene que ver con los bajos niveles de competitividad aunados a los altos
niveles de pobreza y marginalidad que presentan algunos estados de la Republica.
Dichos problemas quedaron de manifiesto tras la presentacion del indice de
Competitividad Estatal preparado por el Instituto Mexicano de la Competitividad
(IMCO) en 2014, en el que se evaluaron diferentes aspectos que tienen repercusion
en la competitividad de las entidades y a partir de ello se les numeré del 1 al 32,
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siendo 1 el Estado mas competitivo y el 32 el menos competitivo. Los resultados de

dicho indice se muestran en el mapa 2.6.

La importancia de los resultados obtenidos por el indice de Competitividad
Estatal tiene que ver con que: “Los niveles de competitividad proporcionan
informacion sobre los esfuerzos que realizan los gobiernos en la promocién del
desarrollo econdmico, la atraccion de inversion extranjera y el impacto de las
estrategias macroecondémicas para elevar los niveles de productividad y de

bienestar de su poblacion”.%

En este sentido, no causa extrafieza que entre los Estados peor evaluados
dentro del indice encontramos a aquellos sobre quienes fue instaurado el régimen
de las Zonas Economicas Especiales. Lo que si es de llamar la atencion es que
dichos resultados se dan a pesar de que la mayoria de los estados en cuestién
cuentan con ventajas estratégicas dada su ubicacion y sus caracteristicas, como su
cercania a puertos importantes como los son Lazaro Cardenas, en Michoacén y
Puerto Chiapas, o su cercania a la region del Istmo de Tehuantepec, ademas de

contar con un clima benigno y un buen ndmero de poblacion en edad productiva.

La experiencia internacional nos muestra que las Zonas tienen
caracteristicas que pueden variar en mayor 0 menor medida de un pais a otro e
inclusive de una Zona a otra, sin embargo, basandonos en los ejemplos que existen
hoy en dia es posible establecer algunos de los aspectos mas destacados de tal
denominacion que tienen un caracter mas general. Asi, tenemos que la instauracién
de las Zonas implica que las entidades que queden bajo esta denominacién
contaran con planes de financiamiento preferenciales por parte de la banca de
desarrollo, facilidades para el comercio, asi como incentivos fiscales para
inversionistas nacionales y extranjeros. De igual forma, no puede perderse de vista
gue entre las condiciones necesarias para la designacion de Zonas Economicas
Especiales se considera que éstas deben de poseer una localizacion ventajosa para

el comercio internacional, asi como una infraestructura adecuada para un transito

% Salvador Moreno Pérez, op. cit., p.15
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facil y rapido de las mercancias hacia el interior del pais y hacia los mercados

internacionales.

Mapa 2.6 Resultados del indice de Competitividad Estatal 2014

RESULTADOS GENERALES
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* Fuente: Instituto Mexicano de la Competitividad, Mapa del indice de Competitividad Estatal 2014,
México, IMCO, 2014, URL:
https://www.bing.com/images/search?g=indice+de+competitividad+estatal+2014&view=detailv2&&i
d=4FAE8CE4CFCOFDF568F28D576C3456CE4342A711&selectedIndex=1&ccid=ZtTmeaMF&simi
d=608013485871202921&thid=0IP.M66d4e679a3056e7bb5cf10a72f7e84fbo0&ajaxhist=0
[consultado el 28 de abril de 2015]

En el caso de México de acuerdo con lo establecido por la Presidencia de la

Republica:

Los Estados [sic] de la regidon Sur de nuestro pais presentan barreras
estructurales que inhiben el desarrollo de las actividades econémicas de
elevada productividad. Entre estos obstaculos destacan i) un ambiente de
negocios débil que genera incertidumbre sobre el retorno de las
inversiones; ii) carencias de infraestructura que limitan el acceso a
mercados de tamafo relevante y elevan los costos de transaccion;
iiiimenores niveles de capital humano que reducen la productividad
laboral y dificultan el desarrollo de actividades econémicas mas
sofisticadas; iv) escasa innovacion que limita el escalamiento productivo
de las empresas; v) ausencia de una masa critica de empresas en
sectores altamente productivos. Lo cual inhibe el desarrollo de servicios
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de soporte de vanguardia para alcanzar economias de escala y de
aglomeracion; y vi) una baja integracién a la economia global®’

Siendo asi, la finalidad de la creacion de estas Zonas es atraer la suficiente
inversién, tanto nacional como extranjera, que permita a dichos estados
desarrollarse y asi mitigar dos de los mas grandes problemas a los que se enfrenta
el gobierno mexicano, es decir, la pobreza y la desigualdad. En el mapa 2.7 se
demuestra como quedarian conformadas las Zonas propuestas por el Gobierno
Federal.

Mapa 2.7 Estados sobre los que aplica la designacion de Zonas
Econdmicas Especiales

MEXICO

*Fuente: S/A, Mapa de las Zonas Economicas Especiales en México, URL:
https://www.bing.com/images/search?g=mapa+de-+las+zonas+econ%c3%b3micas+especiales+de
+m%c3%a9xico&view=detailv2&id=3DCE827204E120B6562D53D83026BA19DF68C817&selected
index=29&ccid=S%2FMoJfBK&simid=608028011355310969&thid=0I1P.M4bf32825f04ac46a059ba
17dec76e23a00&mode=overlay&first=1 [consultado el 12 de abril de 2016]

De tal forma, la decision de instaurar el régimen de Zonas no se da de manera
arbitraria, sino que tiene que ver con que otros paises en vias de desarrollo como
China, India, Corea del Sur, etc., han utilizado esta denominacién sobre algunas de
sus regiones y han obtenido buenos resultados de ello. Inclusive en México también

97 Presidencia de la Republica, op. cit., p. 6
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existen precedentes que arrojan informacion convincente de las ventajas que tiene
la creacién de las Zonas Econdémicas Especiales, como lo es el caso de la industria

magquiladora que se concentra en los estados del norte del pais.

Ahora bien, cuando se analiza el tema de las Zonas la referencia inmediata
que viene a la mente es China, entre otras cosas debido al enorme éxito que ha
tenido la implementacion de éstas y al papel tan importante que han jugado en el
desarrollo de dicho pais y que lo colocan hoy en dia como uno de los principales

actores en el comercio internacional.

Tomando entonces como una primera referencia el ejemplo de dicho pais

podemos constatar que las Zonas:

[...] en China se ubicaron en las regiones costeras con acceso a los
puertos y a las redes de transporte mas importantes. Ademas, era
frecuente ubicarlas cercanas a centros econdémicos de gran relevancia.
Por ejemplo, Shenzen es frontera con Hong Kong, Zuhai lo es con Macao,
Xiamen esta cerca de Taiwan y la Republica de Corea®

No obstante, si se analiza a detalle encontramos que: “El éxito de las zonas
estrechamente relacionado a la cercania con regiones industrializadas (Hong Kong,
Macao, Taiwan y Shanghai) y a una ubicacion geogréfica ventajosa con acceso a
puertos, aeropuertos y vias férreas™®. Es decir, la ubicacion estratégica es una
condicion importante para la designacion de las Zonas, pero no lo es todo. Esta, a
su vez, debe estar complementada por una red de infraestructura de transportes

adecuada.

Los ejemplos de la importante relacion entre la designacion de las Zonas y el
desarrollo de infraestructura de transportes adecuada para el comercio no se limitan
Gnicamente a China, por el contrario, las encontramos presentes en diferentes

paises, algunos de los cuales, por su relevancia, se mencionan a continuacion.

India es otro pais que también ha obtenido buenos resultados de la

implementacion de este régimen de Zonas. En este sentido: “El gobierno de la India

98 Bancomext, Concepto de Zonas Econdmicas Exclusivas, México, URL:

http://www.bancomext.com/columnas/7061 [consultado el 12 de abril de 2016]
% Presidencia de la Republica, op. cit., p. 9
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anuncio una politica a favor de las Zonas en abril de 2000, con el fin de utilizar esta
herramienta para lograr un crecimiento econémico sostenido mediante la provision
de infraestructura de clase mundial, incentivos fiscales y un marco regulatorio

flexible”.100

Por su parte en Corea del Sur, uno de los paises asiaticos con mejor
comportamiento econémico en la ultima década, que cuenta con altos indices de
desarrollo y ha ganado presencia comercial a nivel mundial encontramos que
también ha recurrido a la denominacion de Zonas vy, al igual que como ocurre con

los casos de China e India, en Corea del Sur:

Estas zonas ofrecen infraestructura de primer nivel, garantizando una red
para el movimiento de mercancias dentro y hacia afuera del pais. Lo
anterior ha posicionado a Corea como un centro de produccién y logistica
de manufacturas en el noreste de Asia*®

Los ejemplos que nos brindan los paises asiaticos son algunos de los mas
destacados debido al éxito que han tenido, sin embargo, no son los Unicos.
Ejemplos de este tipo régimen se pueden encontrar en diversos lugares del mundo

como Polonia, Jordania, Brasil, Irlanda, por mencionar algunos.

Como se puede apreciar en los anteriores ejemplos, el desarrollo de las
Zonas asi como el aprovechamiento de éstas se encuentra estrechamente
relacionado con la creacion de infraestructura moderna y eficiente que este a la
altura de las exigencias del comercio internacional y que sea acorde con la
expectativa de crecimiento que se busque alcanzar. Es por ello que si se espera
obtener buenos resultados de la denominacion de las Zonas es preciso que se lleve
a cabo una ardua labor en lo que corresponde a la provision y el mejoramiento de
la infraestructura de transportes en los estados en los que asi competa, con el fin
de permitir que éstos se encuentren mejor conectados con los mercados nacionales

e internacionales.

100 felem
101 1pidem, p. 10
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Durante los ultimos afios en México se han llevado a cabo considerables
avances en lo que concierne a la creacion de un ambiente de negocios favorable y

la implementacion de un régimen fiscal especial:

Sin embargo, estos requisitos, por si mismos, no son suficientes para
aplicar el régimen de Zonas, puesto que adicionalmente se requiere que
éstas se establezcan en &reas que representen una ubicacion
estratégica, debido a la facilidad de integraciébn con carreteras,
aeropuertos, ferrocarriles, puertos o corredores interoceanicos, Yy
potencial de conectividad, dado que se pretende que las Zonas generen
valor agregado en la produccion de bienes para mercados objetivo de
tamario relevante.'%?

Es decir que:

[...] debe contemplarse una estructura equilibrada de incentivos para el
capital y el trabajo, medidas que eleven la productividad de los factores
de la produccion, inversiones en infraestructura econémica y social, asi
como un modelo ordenado de desarrollo urbano sustentable mas alla de
la zona industrial 1%

La designacion de las Zonas se da ante un contexto internacional en el que:
“[...] es cada vez mas importante disenar instrumentos y politicas publicas de
gestion dirigidas a estimular el aprovechamiento de los recursos locales enddgenos
para impulsar nuevos estilos de desarrollo basados en las potencialidades de las
economias locales, como complemento indispensable de las politicas nacionales de
desarrollo™%, Las Zonas creadas en otros paises, y la posterior adopcion de dicha
designacion en nuestro pais demuestra que: “Se ha vuelto crecientemente
reconocido que el desarrollo regional no es sélo el resultado de una adecuada
combinacion de factores de produccion privados, sino también de infraestructura,
en general, e infraestructura de transportes en particular™%. Es por ello que no
puede pasarse por alto que: “Las mejoras en la infraestructura de transportes
influencian tanto la produccion como el consumo de los hogares. Conduce a una

reduccion en los costos de transporte y/o en los tiempos de viaje. Esto puede

102 1pidem, p. 17

103 Ipidem, p. 11

104 |van Silva Lira, op. cit., 83

105 B, Jacob Polak y Arnold Heertje, op. cit., p. 208
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originar efectos substanciales de redistribucion entre grupos econémicos y también

entre regiones”.106

Se necesita entonces crear una vision mas amplia a la que tradicionalmente
se ha venido manejando en el pais en la que: “Las politicas para favorecer
condiciones competitivas para el sector productivo deben ir méas all4 del fomento a
las exportaciones”%’. Adicionalmente se deben de crear las condiciones necesarias
para una mayor y mejor movilidad de bienes y personas a través de las regiones
que integran al pais para impulsar el crecimiento econdmico del mismo al tiempo
que aumenta el bienestar de la poblacién. Es por ello que debe tenerse en cuenta
que:

La formulacion de las politicas publicas de infraestructura requiere del
desarrollo de los principales elementos que exigen los planes nacionales

de desarrollo, pero también necesita que se vincule la planificacion de la
infraestructura a la planificacion regional.*®®

Por ultimo, resulta entonces trascendental destacar que:

[...] en la actualidad no tiene mayor sentido ni eficiencia continuar con
politicas y particularmente instrumentos de fomento a la competitividad
exclusivamente a escala nacional sin considerar las caracteristicas
especificas de cada uno de los territorios.**®

Siendo asi, se puede establecer que el éxito de las Zonas depende de una
atencién especifica a las caracteristicas de las regiones que componen al pais que
permita que éstas, al encontrarse mejor integradas al mercado interno, asi como a
los mercados de exportacion, tengan la capacidad de aprovechar todo su potencial

productivo.

106 1pidem, p. 211

197 Enrique Dussel Peters, op. cit., p.37

108 patricio Rozas Balbontin, José Luis Bonifaz y Gustavo Guerra-Garcia, El financiamiento de la infraestructura.
Propuestas para el desarrollo de una politica sectorial, CEPAL-Naciones Unidas, 2012, p. 84., URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/27858/1/5S1100447 es.pdf [consultado el 11 de
febrero de 2016]

109 Enrique Dussel Peters, op. cit., p.37

70


http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/27858/1/S1100447_es.pdf

2.5 La situacion actual de la infraestructura carretera y ferroviaria en

México.

Habiendo revisado las principales iniciativas y proyectos referentes al desarrollo de
la infraestructura de transportes que han tenido lugar en México en los ultimos afios
y de establecer la relacion entre ésta Ultima y el desarrollo regional en México
conviene ahora revisar cual es la situacibn en la que se encuentra para,
posteriormente, evaluar si ha habido cambios substanciales como resultado de la
implementacion de dichas iniciativas y proyectos. Para ello, como se ha hecho
habitual en el presente trabajo, centraremos el analisis a la infraestructura de

transportes terrestre.

Iniciando con la infraestructura carretera, actualmente el pais cuenta con una
red carretera de 377,660 km y en ella se concentra el 55% del total del transporte

de carga, asi como el 98% del transporte de personas!io,

Uno de los mayores problemas a los que se enfrenta México es que la
mayoria de las rutas que conectan los océanos y las fronteras deben atravesar
forzosamente por las principales ciudades del pais, generando problemas de
congestionamiento y rezagos y, por lo tanto, aumentando de manera considerable
los costos de transporte, cuestion que a la vez impacta directamente en los costos
de las operaciones comerciales. Resultado de lo anterior podemos encontrarnos
con situaciones como la que se observa en la tabla 2.3, relacionadas con las
elevadas tarifas que se cobran por el uso de las carreteras en el pais, las cuales

superan las que existen en los paises de América Latina e inclusive Europa.

10 Cfr. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018,
Gobierno de la Republica, México, 2014, p. 22., URL: http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-
de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1 [consultado el 22 de marzo de 2016]
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Tabla 2.3 Tarifa carretera por tramo en México y otros paises

Tarifa carretera por tramo
_._._.bais Pesos/kilometro _ _
Argentina_ 0.06
Brasl_ _ _ 0.17
Chite e 0.46
Portugal _ 0.68
Espana_ 096
Francia_ e 1.01
México 1.12

*Fuente: Leopoldo Solis y Arturo Diaz, La infraestructura y competitividad en México, México,
Instituto de Investigacion Econdmica y Social Lucas Alaméan, 2006, p. 101

Una de las razones fundamentales para entender esta situacion es que en el
pais las personas deben trasladarse forzosamente a través de las carreteras,
mientras que, por ejemplo, los precios de las tarifas carreteras en los Estados
europeos, donde las hay, resultan mas bajas puesto que se enfrentan a la
competencia que representan las tarifas del transporte ferroviario. Ademas, la
capacidad de desarrollo de la infraestructura carretera se ha visto limitada debido a
que: “[...] por lo general la inversion privada esta focalizada en los tramos mas
rentables de la red y principalmente en actividades de conservacion y mejoras,

cargando al Estado con la atencién del resto de la red”.*!

Al dia de hoy la preponderancia del transporte por carretera se fundamenta
en que: “El Autotransporte Federal de carga constituye un factor estratégico para el
desarrollo econémico, ya que, por su facilidad de acceso a los diferentes rincones
de nuestro territorio, resulta insustituible como instrumento para una eficiente

articulacion en los procesos de produccion, distribucion y consumo”. 112

Entretanto, la infraestructura ferroviaria se compone de 26,727 km de vias,
en las cuales se concentra apenas el 11% del total del transporte de carga y en lo

gue respecta al transporte de personas la red ferroviaria moviliza inicamente 1.20%

111 CEPAL-UNASUR, op. cit., p. 24
112 Secretaria de Economia/ANIERM, Guia del Usuario de Transporte, 2006, México, Secretaria de Economia,
p.3
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del total''3. Esta situacion deberia de considerarse por demas alarmante debido a
que: “El transporte Ferroviario [sic] constituye un importante medio de traslado de
carga en nuestro pais, debido principalmente a sus costos mas competitivos
comparados con otros medios. Por contar con rutas a lo largo del pais es

considerado como un medio estratégico para el desarrollo econémico [...]".114

No obstante, la infraestructura ferroviaria presenta muchos rezagos y
problemas relacionados con la eficiencia de la misma, ejemplo de ello es que, en
general, los ferrocarriles se desplazan a una velocidad media ponderada de 28 km/h
generada por la falta de libramientos en zonas urbanas, la imposibilidad de operar
trenes de doble estiba en corredores clave, asi como la falta de conexiones con los

puertos del pais.11®

En conjunto, el transporte terrestre en México concentra dos terceras partes
del transporte de carga total y se distribuye como se muestra en los gréficos 2.1y
2.2. En este sentido se observa que la mayor parte de dicha labor se concentra en
el autotransporte aun cuando de acuerdo al PNI de 2014-2018: “[...] en México las
distancias entre las entidades que generan los principales flujos de carga son en
muchos casos mayores al rango de los 400-500km. Por consiguiente, en ese rango
de distancias, tanto el ferrocarril como el barco son alternativas mas eficientes y

baratas que el autotransporte”.116

113 Cfr. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018,
Gobierno de la Republica, México, 2014, p. 23., URL: http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-
de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1 [consultado el 22 de marzo de 2016]

14| Secretaria de Economia/ANIERM, op. cit., p. 34

115 Cfr. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018,
Gobierno de la Republica, México, p.23., URL: http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-de-
infraestructura-2014-2018.pdf?v=1 [consultado el 22 de marzo de 2016]

116 SCT, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018..., op cit., p. 21
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Graficos 2.1y 2.2 Distribucién del transporte de carga 'y pasajeros en México

2014
Tansporte de carga Transporte de pasajeros
0.10% 1.20% 2.50%
12.60%
I 0.30% |\ I
® Autotransporte = Maritimo = Ferroviario Aéreo = Autotransporte = Maritimo = Ferroviario Aéreo

*Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Presentacion: Infraestructura de Transporte
2014-2018, Meéxico, 2013, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, p. 7., URL:
http://www.sct.gob.mx/uploads/media/Presentacion RMC Infraestructura de Transporte 2013-
2018 01.pdf [consultado el 22 de marzo de 2016]

La mayor parte del transporte de carga, asi como la inmensa mayoria del
transporte de pasajeros en México esta concentrada en la red carretera. Dadas las
caracteristicas del transporte aéreo de carga, asi como de la baja capacidad que
tienen los rios internos navegables en México para el transporte de carga o de

pasajeros es que se destaca la importancia del sistema ferroviario.

En este sentido, como observa la CEPAL: “La situacion ferroviaria es
preocupante por cuanto las demoras en inversion y actualizacién se prolongaron
por mucho tiempo, notandose en los Ultimos pocos afios una nueva disposicion a
retomar el modo ferroviario”'!’. En este contexto el PNI 2014-2018 pareciera hacer
un llamado a la mejora de las condiciones, la capacidad y la interconectividad del
sistema ferroviario en México. Sin que eso signifique que la situacion mejore
automaticamente, la nocion de la importancia de este elemental medio de transporte

representa, cuando menos, un avance en la consecucion de su desarrollo.

117 CEPAL-UNASUR, op. cit., p. 23
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2.5.1 Resultados de la implementaciéon del Programa Nacional de

Infraestructura

Evaluar representa un paso importante en el desarrollo de cualquier politica publica,
instrumento o programa. Mediante una evaluacion objetiva se puede saber con
mayor certeza los avances y los desafios que dicho instrumentd generd y determinar
si es necesario incrementar, disminuir o mantener los esfuerzos en virtud de obtener

los mejores resultados.

En México la etapa de evaluacion es omitida en la gran mayoria de los
programas y proyectos en todos los rubros del ambito nacional. Esto se debe, en
buena medida, al temor de hacer publica informacién que muestre que dichos
instrumentos no entregaron los resultados esperados, que algunos proyectos no se
completaron o inclusive no se llevaron a cabo. El caso particular de la infraestructura
de transportes no es la excepcion. El mas claro ejemplo de esta situacion es que
dentro de los PNI no existe un rubro donde se analice con detenimiento los
resultados y/o las observaciones surgidas a partir de la implementacion del PNI o
las iniciativas en materia anteriores. Por extrafio que parezca dicha situacion se da
a pesar de que como puede observarse a lo largo del desarrollo del presente trabajo,
diversas dependencias nacionales e internacionales disponen de la informacién
necesaria para llevar a cabo un andlisis de la situacion actual de la infraestructura

de transportes.

Ahora bien, desde inicios del presente siglo se percibe una creciente
preocupacion de los gobiernos mexicanos por mejorar la productividad y la
competitividad nacional a través del mejoramiento de la situacion de la
infraestructura de transportes, no obstante, dicha preocupacién se ha traducido en
multiples esfuerzos bien intencionados, pero a la vez distorsionados, ineficientes y
aislados. A partir del 2007 con el lanzamiento del primer PNI es que se observa un
genuino interés por articular los esfuerzos necesarios para desarrollar una red de
transportes adecuada a las expectativas del crecimiento econémicos del pais y hoy
en dia, el tema de la infraestructura de transportes se encuentra como uno de suma

importancia en la agenda de desarrollo de México.
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Asi, encontramos que a partir de la creacion del PNI 2007-2012 se observan
avances apenas perceptibles en materia de infraestructura. Es decir, a pesar de los
esfuerzos y logros alcanzados en las pasadas administraciones: “México se
encuentra entre los paises con gran rezago de infraestructura en su oferta, acceso,
costo y calidad”'!8. Consecuencia de ello es que las cuotas comerciales en el pais

no parecen alcanzar los niveles esperados.

Si se realiza un desglose de los avances en la infraestructura de transportes
carretera y ferroviaria a partir de la implementacion del PNI 2007-2012 encontramos
que los avances han sido mas significativos. Como es de esperarse, los mayores
avances se presentan en la infraestructura carretera, que es la que concentra la
inmensa mayoria del transporte de carga y de pasajeros en el pais y, por lo tanto,
también concentra la mayor parte de las inversiones. Para 2007 la red nacional de
carreteras contaba con 360,075 km mientras que para 2014 la red se incrementé a
377,660 km*°. Un incremento equivalente a 17,575 km o 4.65% en 7 afios. Esto

representa una tasa de crecimiento anual promedio de 0.66%.

En contraste, para el mismo afio México contaba con una red de vias férreas
equivalente a 26, 679 km, mientras que para 2014 la red se constituia por 26,727
km'29, Lo anterior resulta en una minima expansion de 48 km o, lo que es igual, un
incremento del 0.17% en 7 afios. De acuerdo con la CEPAL de 1980 a 2007 la
tendencia de crecimiento de la infraestructura ferroviaria fue de 5%*%, lo que
representa una expansion aproximada de 0.18% anual. Siendo asi, entre 2007 y
2014 la tasa de crecimiento de la infraestructura ferroviaria en el pais ha sido menor

gue en los anteriores 27 afios.

118 Leopoldo Solis y Arturo Diaz, op. cit., p.1

119 Cfr. Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018,
Gobierno de la Republica, México, 2014, p. 22., URL: http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-
de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1 [consultado el 22 de marzo de 2016]

120 Cfr, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Programa Nacional de Infraestructura 2014- 2018,
Gobierno de la Republica, México, 2014, p. 23., URL: http://cdn.presidencia.gob.mx/pni/programa-nacional-
de-infraestructura-2014-2018.pdf?v=1 [consultado el 22 de marzo de 2016]

121 Cfr. Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe, Perfiles de Infraestructura y Transporte en
América Latina. Caso México, 2012, Chile, Naciones Unidas, p. 25., URL:
http://www.cepal.org/perfil/noticias/noticias/7/29957/Caso M%C3%A9xico.pdf [consultado el 11 de abril de
2016]
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Como se observa, en lo que corresponde a la ampliacion de las redes de
infraestructura terrestre el primer PNI no tuvo efectos considerables. Por un lado, el
sistema de carreteras continGia en la tendencia de ser el de mayor expansion en el
pais, mientras que, por el otro lado, el desarrollo de la infraestructura ferroviaria es

practicamente inexistente.

Finalmente, uno de los aspectos que mas llama la atencion en lo que
respecta al tema de la evaluacion en materia de infraestructura es que ninguna
institucion gubernamental hace publico un registro de las obras terminadas,
inconclusas y/o no realizadas en cada administracion gubernamental. Es decir, no
se puede saber con certeza la cantidad de obras que fueron, o no, completadas, por
lo que resulta muy complicado establecer los avances o retrocesos en materia, mas
alla de la comparacioén de la longitud total de las redes carretera y ferroviaria al inicio

y al final de un periodo de gobierno.

De esta forma queda demostrado que, si bien se ha comenzado a trabajar
por mejorar las condiciones de las redes de transportes en el pais, aun queda un
largo camino por recorrer en virtud de alcanzar un pleno desarrollo que garantice un
incremento en las capacidades productiva y competitiva de México que se traduzca

en mejores condiciones de vida para los habitantes de todos los estados del pais.
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3. Observaciones y propuestas para el desarrollo de infraestructura de
transportes en México.
3.1. Las principales caracteristicas de la dotacion de infraestructura de

transportes terrestres a nivel mundial

Tras haber revisado a detalle cuales son las implicaciones que la infraestructura
de transportes tiene sobre las capacidades productiva y competitiva de los
paises y haber estudiado cuales han sido las aspectos mas importantes
referentes al desarrollo de la misma que han tenido lugar en México, a partir de
inicios del presente siglo conviene ahora revisar cuales son las principales
tendencias internacionales relativas al tema con el fin de determinar cual es el
lugar de nuestro pais en relacién al resto del mundo y asi generar propuestas

gue contribuyan a favorecer su desarrollo. Si bien es cierto que:

Destacar la relacion positiva entre desarrollo econdémico-social e
infraestructura y sus servicios, aunque a estas alturas pudiera resultar
obvio, tiene como propésito, insistir en la priorizacion de dicha
consideracién en el disefio y ejecucion de las politicas publicas, puesto
que sin la infraestructura o sin servicios de transporte no hay ningun
desarrollo econémico o social posible.*?

Esto debido a que, sin importar el pais o la region:

La falta de infraestructura apropiada y de una eficiente provision de sus
servicios constituye un obstaculo primario en el esfuerzo de poner en
practica una politica de desarrollo social con eficacia, alcanzar indices

de crecimiento econémico sostenido y lograr objetivos de integracion.'®

De igual forma, como se expuso en los capitulos anteriores: “Las mejoras en
los servicios de transporte son uno de los principales componentes del proceso de
globalizacién econdémica, integracion regional y desarrollo interno de los paises™?4.
Empero, a pesar de esto, a ultimas fechas se ha presentado a nivel mundial una
disminucién de las inversiones destinadas al desarrollo de infraestructura de

transportes.

122 Georgina Cipoletta Tomassian, op. cit., p. 7
123 bidem, p. 8
124 Ricardo J. Sdnchez y Gordon Wilmsmeier, op. cit., p. 12
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Con el fin de esclarecer a que se atribuye esta disminucion aqui se exponen
las tendencias méas destacadas relativas a la inversion en este tipo de
infraestructura, asi como las principales caracteristicas en cuanto a la dotacion de
la misma que se observan a nivel mundial poniendo, un especial énfasis en los
apartados de la infraestructura carretera y ferroviaria. Para analizar algunas de las
tendencias mas importantes respecto al gasto y las inversiones realizadas en
materia de infraestructura de transportes resulta sumamente Util la revision de la
informacion proporcionada por el Foro Internacional del Transporte de la OCDE, asi

como con algunos de los trabajos realizados por la CEPAL.

En este sentido, tenemos que, de acuerdo con los datos previstos por la
CEPAL, la region de América Latina, de la cual México forma parte, se encuentra
sumamente rezagada en comparacién con la mayoria de los paises europeos, con
la regidn norteamericana, asi como con muchos de los paises que se localizan en
el Este del continente asiatico en términos de cobertura y calidad en la provision de

infraestructura de transportes ferroviaria y carretera:

El débil e insuficiente desarrollo de la infraestructura de transporte ha
tenido no sélo un impacto negativo directo sobre la productividad de los
agentes econémicos y la competitividad de las empresas de los paises
de la region [de América Latina]; sino también en el desarrollo y la
articulacion de los territorios de los mercados, tanto a nivel nacional como
regional.*?®

En primera instancia, de acuerdo con la tendencia imperante en la regién
desde hace tres décadas, se esperaria que en el apartado de la infraestructura
carretera  América Latina obtuviera buenos resultados y resultara
considerablemente competitiva, en relacion a las demas regiones del mundo,
debido a que es en ella donde se concentra la mayor parte del transporte tanto de
carga como de pasajeros y, por tanto, también es el destino de la mayor parte de
las inversiones dedicadas al sector de transportes de los paises de la region. Nada

mas alejado de la realidad puesto que si se le compara con la situacién que se

125 Georgina, Cipoletta Tomassian, op. cit., p. 9
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presenta en los paises del Sudeste asiatico o del Centro y el Este de Europa,

encontramos a la region latinoamericana muy a la zaga.

Tal situacién queda de manifiesto, como se observa la tabla 3.2., cuando se
analiza la densidad y la calidad del entramado carretero de la region. Mientras que
en los paises de Europa occidental y Europa oriental el porcentaje del total de
carreteras que se encuentra pavimentado es de 95 y 54%, respectivamente, para el

caso de América Latina este porcentaje representa apenas el 15% del total de la

red.
Tabla 3.1 Provisién promedio de infraestructura carretera por region del
mundo
Total Carreteras Total
Carreteras .
Pai < ) Sactes | carreteras / pavimentadas / carreteras
aises o regiones pavimentadas i 5 2
territoriom / territorio m / Ipoblacion m /
total carreteras 2 2 ;

km km habitante

Promedio Europa occidental 95,2% 1044 32 993,70 9.86
Promedio Europa central y oriental 54,3% 812,88 44170 8,76
Estados Unidos 59,0% 657,89 388,15 21,82
Promedio América Latina y Caribe 15,1% | 147 17 22 20 571
Promedio América del Sur 11,2% | 141,24 15,82 6,82
Promedio Centroameérica 31.0% : 163,82 50,81 2,85
Corea del Sur 72.2% | 914 49 660,03 1,86
Japén 53.7% INMTT73 167427 9,18
Tailandia 97.5% | 126,23 123,07 1,01
Malasia 76,2% | 204,14 155,61 2,90
Indonesia 46,3% 187 63 86,87 1,46

*Fuente: Ricardo J. Sdnchez y Gordon Wilmsmeier, Provision de infraestructura de transporte en
Ameérica Latina: experiencia reciente y problemas observados, Chile, CEPAL-Naciones Unidas, serie
recursos naturales e infraestructura, NUm 94, 2005, p. 24, URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6290/1/S057544 es.pdf

Mientras tanto, el apartado de la infraestructura ferroviaria, en donde la region
Latinoamericana, al igual que México, presenta los mayores rezagos encontramos
resultados que reflejan la falta de importancia que se le ha otorgado a este medio

de transporte, tanto en lo que se refiere a la carga como al transporte de pasajeros.
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Si se analiza a detalle la tabla 3.3., se puede observar que la densidad del
tejido de la red ferroviaria en los paises de Europa central, con un promedio de 48
km por cada mil de territorio, es muy superior a la que presenta el conjunto de los
paises de América Latina donde dicho promedio es de aproximadamente 6 km de
via por cada mil de territorio. Ni que decir de los paises de Europa occidental o de
Japon donde la densidad de la red alcanza los 46 y 62 km de vias por cada mil de

territorio, respectivamente.

Tabla 3.2 Densidad promedio de lared ferroviaria por pais o regién

del mundo
Total FFCC / territorio Km / mil
Paises y regiones km?
Promedio Europa occidental 48,41
Promedio Europa central y oriental 40,27
Estados Unidos 20,22
Promedio América Latina y Caribe 5,96
Corea del Sur 31,83
Japon 61,82
Tailandia 7,95
Malasia 7,36
Indonesia 3,54

*Fuente: Ricardo J. Sdnchez y Gordon Wilmsmeier, Provision de infraestructura de transporte en
América Latina: experiencia reciente y problemas observados, Chile, CEPAL-Naciones Unidas, serie
recursos naturales e infraestructura, NUm 94, 2005, p. 25., URL:
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6290/1/S057544 es.pdf

Los datos expuestos demuestran que las economias mas desarrolladas del
planeta cuentan con una amplia y eficiente provision de infraestructura carretera y
ferroviaria, las cuales, ademas, cuentan con la ventaja de funcionar de forma
complementaria. Mientras tanto, la tendencia de los paises latinoamericanos ha sido
la de concentrar la mayor parte del transporte de carga y de pasajeros en la red
carretera y hacerlo de forma aislada a los demas medios de transporte, situaciéon

gue a la vez resulta insuficiente e ineficiente.
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Este rezago aunado a otras carencias de la region se ha traducido en un
marcado alejamiento de las inversiones extranjeras de la region latinoamericana en

las ultimas décadas, principalmente, en beneficio del continente asiético.
3.2. Lastendencias de lainversion en infraestructura de transportes

Actualmente, la tendencia global indica que, en general, los paises desarrollados
invierten en promedio una cantidad equivalente al 1% de su PIB en proyectos que
tienen que ver con la creacion y el mantenimiento de la infraestructura fisica y, como

lo muestran los documentos oficiales, el caso de México no es distinto.

Sin embargo, como lo indican los estudios realizados por el Foro
Internacional del Transporte (ITF, por sus siglas en inglés) de la OCDE esta
tendencia en muchos casos es demasiado rigida y no obedece a las necesidades
propias de todos los paises. En este sentido, por ejemplo, el promedio de los paises
que pertenecen a Europa Oriental respecto a este rubro presentan una inversion
mayor al 1%, como se observa en el gréfico 3.1, obteniendo resultados positivos en
sus niveles de competitividad en los dltimos afios. Por lo tanto, no puede perderse

de vista que:

Obviamente, el porcentaje del PIB dedicado a la infraestructura en
transportes depende de un amplio nimero de factores como la calidad y
la edad de la infraestructura existente, la geografia del pais, la intensidad
del transporte demandada por los sectores productivos del pais, etc.'?

Entre las razones que explican el estancamiento en el gasto promedio que
los paises desarrollados destinan al desarrollo de infraestructura internase
encuentra que, en primer lugar, a una razén de espacio, es decir, en dichos paises
se considera que ya se ha creado un stock de infraestructura suficiente y el espacio
fisico para la creacion comienza a agotarse y de seguir aumentandolo generaria
una mayor incidencia de las externalidades negativas propias del desarrollo de esta
infraestructura. Dicha disminucion, entonces, resulta comprensible cuando son

tomadas en cuenta las caracteristicas de las economias de los paises

126 |nternational Transport Forum, Trends in the Transport Sector 1970-2008, Francia, OCDE, 2010, p. 36
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desarrollados, sin embargo, en el caso de los paises en vias de desarrollo resulta

sumamente cuestionable.

Grafico 3.1 Inversion en infraestructura interna promedio como % del PIB
1995-2011 Paises OCDE

OECD average 2011

| |
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*Fuente: ITF, Transport Outlook 2015, Francia, OCDE, 2015, p.33

Una tendencia que se observa es que ahora los paises desarrollados
destinan una mayor parte del monto que tienen asignado a este rubro al
mantenimiento y la modernizacién de la infraestructura existente que a la creacion
de nueva infraestructura. Asimismo, otra de las tendencias que vale la pena
destacar es la del porcentaje del total de la inversion en infraestructura interna que
los paises destinan ya sea al sistema de carreteras o al ferroviario. Lo anterior es
importante debido a que, de acuerdo con las estadisticas del ITF una marcada
caracteristica que diferencia a los paises desarrollados de los que aun se
encuentran en desarrollo es que los primeros han incrementado el porcentaje que
destinan al sector ferroviario mientras que los paises en desarrollo destinan un
mayor porcentaje del total al desarrollo de carreteras.

Esta tendencia se refleja en que, por ejemplo, la inversion en infraestructura

dedicado al desarrollo y mantenimiento de carreteras en los paises en desarrollo
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paso de: “66% en 1995 a 84% en 2005. Esto contrasta con lo observado en las
economias desarrolladas como las de Europa occidental y Japon donde el
porcentaje de dicha inversién dedicada al sistema ferroviario del 20% en 1975 a
30% en 1995 y finalmente al 40% en 2011”.1%7

Por su parte, de acuerdo con los datos mas recientes que ofrece el ITF, en
2010, Meéxico invirtié 3,975 millones de Euros para el desarrollo de infraestructura
carretera colocandose en décimo primer lugar dentro del grupo de paises de dicha
Organizacion por detras de otros como Estados Unidos, Espafia, Polonia y Turquia,
como se muestra en el grafico 3.6. Al mismo tiempo, en lo que respecta a la
inversion en materia de infraestructura ferroviaria, en el mismo afio, México
solamente invirtio 435 millones de Euros, colocandose en décimo tercer lugar entre
los paises de la OCDE, pero con una inversion baja comparada con la de los paises
que ocupan los primeros lugares de dicha lista como Japon, Espafia, Reino Unido

y Francia.

Grafico 3.2 Inversion en infraestructura carretera paises seleccionados
2010
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*Elaboracion propia, con datos de International Transport Forum, Transport Outlook 2015, Francia,
OCDE, 2015, 172 pp

127 Cfr. International Transport Forum, Transport Outlook 2015, Francia, OCDE, 2015, p.36
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3.3 La importancia de la infraestructura de transporte para la
competitividad y la productividad nacional: El indice de Competitividad
Global y el indice de Desempefio Logistico

Como se ha expuesto, hasta el momento, resulta indudable que el aumento o la
disminucién en las inversiones en infraestructura, particularmente en la de
transportes, tiene efectos sobre la competitividad y la productividad de los paises.
Para constatar esta afirmacion vale la pena revisar y analizar la informacion ofrecida
por algunos de los indices mas importantes a nivel mundial en los cuales se tenga
una consideracion especial por el apartado de la infraestructura de transportes. En
este sentido, dos indices en particular resultan de gran utilidad: 1) El indice de
Competitividad Global del Foro Econémico Mundial; 2) el indice de Desempefio

Logistico del Banco Mundial.

La decisibn de revisar dichos indices se sostiene en las siguientes

caracteristicas:

a. Sirven como referencia para evaluar el desempefio de las
capacidades competitiva y productiva de los paises.

b. Son elaborados por organismos internacionales que poseen un alto
nivel de certidumbre.

c. Se trata de publicaciones perioddicas, por lo que puede darse
seguimiento de los avances o retrocesos que presenta un pais en un
tema en particular y;

d. Poseen apartados exclusivos para evaluar el tema de la

infraestructura.

Asimismo, vale la pena destacar que cada uno de los indices posee una
metodologia bien establecida, asi como enfoques distintos, los cuales son
determinados por el organismo que lo elabora y, por lo tanto, obedece a principios
e intereses distintos. Es por ello que a partir de una revision general de los
contenidos se pretende obtener una vision, tan objetiva como sea posible, de la
situacion real en la que se encuentra la infraestructura de transportes en México en

relacion con el resto del mundo.
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La utilizacion de este tipo de herramientas para el analisis de diferentes
aspectos de la realidad ha ganado importancia en los ultimos afios, por lo que es
normal encontrar indices sobre una infinidad de temas, los cuales ocupan
metodologias muy distintas. El éxito en el uso de estas herramientas radica, entre

otras cosas en que:

Los indices pueden auxiliar a los formuladores de politicas para evaluar
las deficiencias de sus economias, en la misma forma que los estudios
comparativos técnicos ayudan a las empresas a hacer una
autoevaluacion y ver cual es su desempefio con respecto a sus rivales
para establecer las estrategias pertinentes'?®

Ademas, los beneficios de utilizar este tipo de herramientas no se concentran
exclusivamente en la clase politica ya que, éstos indices también pueden servir de
guia para los inversionistas ayudandolos a tomar la decision sobre el lugar en dénde
resulta mas beneficioso asignar sus recursos; a los académicos para analizar
tendencias y temas importantes; a las instituciones internacionales para evaluar los
avances de un pais en un tema u otro; y, por ultimo, a empresas e industrias para

elegir de mejor manera el destino de sus inversiones.
3.3.1 Elindice de Competitividad Global

El indice de Competitividad Global (ICG) publicado por el WEF, supone la
referencia obligada cuando se trata el tema de la competitividad de un pais vis-a-
vis los demas paises del mundo. Tiene un caracter general que analiza la situacion
de los 12 rubros presentados previamente en el presente trabajo, los cuales, a su
vez, se subdividen en rubros mas pequefios. Se trata de una publicacién que en un

principio era publicada de manera bianual pero que ahora se publica cada afio.

La informacion y evaluaciones necesarias para la realizacion de este indice
son proporcionadas por empresarios, académicos y dependencias publicas de los
paises evaluados. Empero, la gran ventaja que representa este indice con respecto

a cualquier otro radica en que, dada su importancia para la medicién de los niveles

128 pavid Romo Murillo y Abdel Guillermo Musik, op. cit.., p. 209
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de competitividad del pais, el ICG, posee un rubro especializado en medir la calidad

general de la infraestructura y sub-rubros dedicados a cada sistema de transporte.

Pasando al andlisis propio del tema tenemos que el ICG, es un indicador en
el cual se evallan aspectos definidos de un pais que pueden, o no, hacerlo atractivo
para los negocios, se otorga una calificacion del 1 al 7 en donde 1 significa nada
competitivo y 7 significa muy competitivo. Esta calificacion es asignada, en primera
instancia, para cada uno de los sectores evaluados que después se suman y

promedian para obtener asi una calificacion final.

Al revisar el caso de México en el ICG se presenta una imagen donde se
observa que el desarrollo competitivo del pais ha sido intermitente. Prueba de ello
es que en los afos que se consideran para la muestra, que corresponden al periodo
de andlisis, México avanzé solo una posicién, de la 58 en 2006 a la 57 en 2015.
Aunqgue la posicion dentro del indice obtenida por el pais en el Ultimo afio representa
un avance de 4 lugares respecto a 2014 también representa una caida de 4 lugares

respecto a su mejor posicion obtenida en el afio 2012 cuando se ubicé en lugar 53.

Como se puede apreciar por la informacion proporcionada por el WEF el
avance en México en términos de competitividad en los ultimos diez afios ha sido
minimo y ha estado marcado por ocasionales mejoras en la percepcion de la misma,
asi como constantes caidas. Después de 10 afios, México s6lo ha sido capaz de
avanzar un lugar en el ICG y sus resultados lo han colocado, a lo largo de dicho

periodo entre los lugares 52 y 66.

Ahora bien, dentro del ICG, en el apartado que corresponde a la “Calidad de
la Infraestructura” México obtuvo una calificacion de 4.2, que lo hace ocupar la
posicién numero 65 de un total de 144 paises en dicho rubro. Este resultado lo ubica
justo en la media mundial pero muy por debajo de sus principales socios
comerciales y de otros paises con niveles de desarrollo similares como Turquia y
Chile que ocupan los lugares 33 y 50, respectivamente, e inclusive por debajo de

paises con un nivel de desarrollo inferior como Azerbaiyan, Guatemala y Lituania.
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Ahora bien, de acuerdo con el mismo indice, en 2015 México obtuvo una
calificacién de 4.4 en el rubro “calidad de la infraestructura carretera”, ubicandolo
por encima de la media mundial, que es de 4, y con ello ocupa la posicién numero
52 en dicho rubro. Esto representa la mejor posicion para México dentro del ICG en
el apartado de infraestructura y, por lo tanto, se trata del sector en mejores
condiciones de competencia en el pais. No obstante, dicho resultado lo coloca por
debajo de otros paises de la region latinoamericana, asi como de paises con un

nivel de desarrollo equiparable como Chile, Sudafrica, Tailandia o El Salvador.

En lo que corresponde al sector ferroviario, donde México obtiene sus peores
resultados, encontramos que el pais presenta un puntaje de 2.8, lo cual esta
considerablemente por debajo de la media mundial que es de 3.3 puntos. Esto ubica
al pais en la posicibn 64 del indice y lo coloca por debajo de otros paises
latinoamericanos y/o con un nivel de desarrollo equiparable e inclusive menor como

Panam4, Indonesia, Polonia y Camerun.

El vinculo que existe entre la competitividad y el desarrollo de infraestructura
queda constatado cuando se analizan los datos proporcionados por el WEF. Ahi se
puede observar que cuando la percepcion de la provisidn y la calidad de la
infraestructura baja, también lo hace la competitividad. Como se muestra en el
grafico 3.1, la Unica salvedad serian los afios 2012 y 2013, pero, si se analiza a
detalle, esta distorsibn obedece a la expectativa positiva, en términos de
competitividad, generada por el anuncio de la puesta en marcha del conjunto de
reformas estructurales llevado a cabo por el Gobierno Federal. De hecho, esta
expectativa positiva esta considerada en el ICG, donde se observa un marcado
avance de México en el rubro que corresponde al desarrollo del mercado

financiero.12®

129 Basado en datos de los informes de competitividad global publicados por el WEF que corresponden al
periodo 2011-2013 el rubro “Desarrollo del mercado financiero” fue por mucho el mas beneficiado como
resultado del anuncio de las reformas estructurales llevado acabo entre esos afios dado que México avanzé
36 posiciones en tan sélo dos afos.
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Gréfico 3.3 Evolucion de México en competitividad general y calidad de la
infraestructura de acuerdo al ICG 2006-2015

2006 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015

==@==Posicion en el ICG @== Posicion en infraestructura

*Elaboracion propia con datos de los reportes de Competitividad Global del WEF, 2006-2015

No obstante, los datos muestran que se ha avanzado muy poco en lo que
respecta a la meta impuesta por el gobierno mexicano en 2007, cuando se propuso
formar parte del 20% mejor calificado en términos de infraestructura para el afio
2030. Asimismo, se observa que, durante todo el periodo que comprende la
muestra, la percepcion de que en México existe un déficit en la cantidad y la calidad
de infraestructura se mantiene practicamente inamovible dentro de los diez primeros
problemas que afectan la competitividad del pais. Para la ediciébn mas reciente, en
2015, el rubro “suministro inadecuado de infraestructura” se encuentra, como lo
muestra el grafico 3.2, dentro de los 10 factores considerados mas problematicos

para hacer negocios en el pais en el lugar nUmero 7.1

130 | 3 percepcién de los factores problemdticos para hacer negocios se realizé a través de una encuesta
realizada una muestra conformada por empresarios, académicos y especialistas donde la pregunta fue écuales
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Gréfico 3.4 Factores mas probleméticos para hacer negocios en México de
acuerdo al ICG 2015
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*Fuente: WEF, World Economic Forum, The Global Competitiveness Report 2015- 2016, Suiza,
World Economic Forum, 2015, p. 258., URL: http://www3.weforum.org/docs/gcr/2015-
2016/Global_Competitiveness _Report 2015-2016.pdf [consultado el 9 de febrero de 2016]

Analizando particularmente las condiciones de la infraestructura de
transporte terrestre encontramos que de 2006 a 2015 la infraestructura carretera en
México ha avanzado 12 posiciones, convirtiéendose en la mas dindmica y la mejor
colocada dentro del ICG en lo que corresponde al apartado de los transportes.
Mientras tanto, la infraestructura ferroviaria, la mas rezagada de las infraestructuras
de transportes en el pais, también ha conseguido avances. En el periodo que
comprende la muestra logro avanzar 11 posiciones. La estrategia de devolver cierta
importancia al tema ferroviario en los ultimos afios ha rendido algunos frutos, pues,
como se muestra en la tabla 3.1, los avances mas significativos en materia de

infraestructura ferroviaria se han dado recientemente, en concreto a partir de 2012.

considerarian que son los 5 factores mas problematicos para hacer negocios en (cada uno de los paises). Las
cifras presentadas en la grafica representan el porcentaje de las respuestas obtenidas en dicha encuesta.
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Los logros alcanzados en las anteriores administraciones en materia de
infraestructura carretera y ferroviaria demuestran el efecto favorable de la
implementacion de un enfoque organizado y sistematico como lo son los Programas
Nacionales de Infraestructura, pero, como se observo previamente, el avance en las
posiciones del ICG corresponde mas a una mejora en la calidad de la infraestructura
existente que en la creacion de nueva. Esta situacion se hace latente si se le
compara con los resultados obtenidos por otros paises que también han realizado
esfuerzos importantes por fortalecer su infraestructura de transportes a la par de
desarrollar otros proyectos, como la creacion de Zonas Econdmicas Especiales,
encontramos que el desempefio de México no ha sido tan dindAmico como podria

esperarse.

Polonia, uno de los paises que también esta implementando el régimen de
Zonas Econdmicas Exclusivas ha obtenido resultados muy parecidos a México en
lo que respecta al avance en materia de infraestructura ferroviaria en el periodo de
la muestra, pero en lo que corresponde a infraestructura carretera éste ha logrado
avanzar mas de 50 posiciones en el ICG en una década. El resultado es que, hoy
en dia, el pais anteriormente soviético esta considerado dentro del grupo de 40

paises mas competitivos del mundo.

Por su parte, China, quien también ha abocado buena parte de sus esfuerzos
de la ultima década al desarrollo de una buena infraestructura de transportes para
complementar su modelo de produccion, presenta, en términos reales, un avance
similar al de México en lo que respecta al nUmero de posiciones que consiguid
avanzar en el periodo que comprende la muestra. Sin embargo, el pais asiatico
partié de una posicion mas adelantada que la de México por lo que dicho avance le
ha valido al pais asiatico colocarse en buenas posiciones dentro del ICG en lo que
respecta a infraestructura de transportes, especialmente en el apartado de la
infraestructura ferroviaria, donde obtiene, por mucho, sus mejores resultados.
Dichos avances le han conferido a China una posicion privilegiada entre el 20% de
los paises mas competitivos del mundo, pero, ademas, el desarrollo de estas

ventajas lo han ayudado a sobreponerse a diversos factores que deberian incidir
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negativamente en su capacidad competitiva como la concentracion de su
productividad en regiones especificas del pais, la forma de gobierno de orientacion
centralista, etc.

Mientras tanto, el caso de Corea del Sur sirve para ejemplificar una situacion
que serd analizada con mas detalle posteriormente, pero que resulta de suma
importancia para un mejor analisis del tema. En este sentido, aunque pareciera que
en los datos presentados en la muestra analizada indican un ligero decremento en
la posicion dentro del ICG Corea del Sur se mantiene como uno de los paises mas
competitivos y su presencia a nivel mundial es muy considerable. El ejemplo del
caso sudcoreano sirve para ejemplificar lo mencionado por Michael Porter acerca
de las ventajas competitivas de las naciones cuando menciona que éstas no son

eternas ni pueden sostener los niveles de competitividad por si solas.

Las importantes inversiones realizadas en Corea del Sur en materia de
transportes, las cuales son superiores a las realizadas en México, sirven para
mantener dicha infraestructura en condiciones competitivas, pero, al mismo tiempo,
estas estdn siendo complementadas por inversiones en otros rubros igual de
importantes para mejorar la competitividad del pais, como la innovacién tecnoldgica

o la mejora en sus procesos administrativos.

Tabla 3.3 Avances en de desarrollo de infraestructura carretera y ferroviaria de
acuerdo al ICG 2006-2015

Afio 2008 2010 002 003 2014 2015

Sector | Carretera | Ferrocarrl | Carretera | Ferrocarrl | Carretera | Ferrocarril | Carretera | Ferrocarril | Carretera | Ferrocarril | Carretera | Ferrocarril

China 51 28 53 2] 5 2 5 i 4 iy 4 16

Corea 3 ] 14 10 ) 10 15 8 18 10 i) 10

Polonia

66 7 62 76 50 60 51 60 52 b4 54 bl

|
I
[
[ |
Mexico |

i i i i i i

! ! ! ! ! !
w ! oa B! o w7 05 1o By o5 % o5

| | | | | |

*Elaboracién propia con datos de los Reportes de Competitividad Global del WEF, 2008-2015

Tal cdmo se muestra en la tabla 3.3., algunos de los paises que comparten
con México el desarrollo de iniciativas econémicas como la designacion de Zonas

Economicas Especiales, como Polonia, China y Corea del Sur, han enfocado sus
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esfuerzos en mejorar la provision y la calidad de su infraestructura de transportes
terrestre y los resultados positivos pueden constatarse en la percepcion de una
mejora de la capacidad competitiva que dichos han logrado dentro del ICG.

3.3.2 Elindice de Desempefio Logistico

Por su parte, el indice de Desempefio Logistico, publicado por el Banco Mundial es

un indicador que:

[...] refleja las percepciones de la logistica de un pais basadas en la
eficiencia del proceso del despacho de aduana, la calidad de la
infraestructura relacionada con el comercio y el transporte, la facilidad de
acordar embarques a precios competitivos, la calidad de los servicios
logisticos, la capacidad de seguir y rastrear los envios, y la frecuencia con
la cual los embarques llegan al consignatario en el tiempo programado.
El indice varia entre 1 y 5, donde el puntaje mas alto representa un mejor
desempefio.**!

En comparacion con el ICG, el indice de Desempefio Logistico (IDL) no es
un indicador enfocado en calificar la competitividad de un pais ni trabaja con un
abanico tan amplio de factores. La vocacion del IDL es mucho mas especificay esta
enfocada en calificar la eficiencia de los procesos de exportacion e importacion, por

lo tanto, se trata de un indicador relacionado con la productividad.

Al analizar la competencia logistica de los paises a partir de la perspectiva
de los costos relacionados con los procesos de importacién-exportacion este
indicador nos permite observar el impacto que el desarrollo de infraestructura de
transportes tiene sobre la productividad, ya que, un menor costo logistico permite
que las empresas dediquen una mayor parte de su presupuesto a inversiones
relacionadas con la mejora en su capacidad productiva, como tecnologia e
innovacion, al tiempo que pueden ofertar sus bienes o servicios a un precio mas
bajo. Por el contrario, un costo logistico superior genera resultados opuestos,

impactando negativamente sobre la productividad.

131 Banco Mundial, Definicién de fndice de Desempefio Logistico,

http://datos.bancomundial.org/indicador/LP.LPI.OVRL.XQ/countries?display=default [consultado el 18 de
marzo de 2016]
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En la edicién mas actual del IDL, en 2014, México obtuvo un puntaje de 3.13,
el cual lo coloca por encima de la media mundial, pero por debajo de paises con un
nivel de desarrollo equiparable como Chile, Turquia, Polonia y Sudafrica, e incluso
con un nivel mas bajo que el de paises con un menor nivel de desarrollo como

Rumania, Grecia o Vietnam. Estos resultados se muestran en el grafico 3.5.

De acuerdo con el Banco Mundial, el avance de México en términos de
desemperio logistico ha sido constante desde que se comenzé a utilizar el IDL en
2007. El resultado obtenido en 2014 representa el mejor que ha obtenido nuestro
pais y lo ubica en el lugar numero 50 del recuento de los 160 paises tomados en
cuenta en el desarrollo de indice. Esta posicion coloca a México en el primer tercio
de los paises con el mejor desempefio logistico del mundo. Asimismo, dicha
posicion representa un avance de seis lugares respecto a la posicion en la que se
encontraba el pais en la primera edicion del IDL en 2007 cuando se ubico en el
namero 56, pero, al mismo tiempo representa una caida de tres lugares respecto a

la edicion 2012 cuando obtuvo su mejor resultado y se ubicé en el lugar 47.

Gréfica 3.5 Resultados del indice de Desempefio Logistico 2014
paises y regiones seleccionados

3.91
3.66 35 3.66 3.49 3.43
3.25 3.12
2.74
| I I

Miembros  Asia Unién América Corea del Polonia Chile Estados Sudafrica México
OCDE orientaly Europea Latinayel Sur Unidos
el Pacifico Caribe:
paises en
desarrollo

*Elaboracion propia, con datos de World Bank, Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global
Economy: The Logistics Performance Index and its Indicators 2014, Estados Unidos, World Bank,
c2014, 72 pp. http://www.worldbank.org/content/dam/Worldbank/document/Trade/LP12014.pdf

[consultado el 23 de marzo de 2016]
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En el apartado que se refiere especificamente a la infraestructura, México
también se ubica en la posicién nimero 50. Lo anterior representa una mejora de 3
posiciones respecto a 2007 pero, al mismo tiempo, representa un descenso
considerable, ya que, en las ediciones 2010 y 2012 ocup0 las posiciones 44 y 47,
respectivamente. Empero, este ligero avance que el pais ha tenido en el IDL no
responde directamente a la percepcion de una mejora en la calidad de la
infraestructura de transportes. Como se observa en el grafico 3.6, dicho avance
obedece a las mejoras en la puntualidad, en la calidad y competencia logistica y al

mayor nimero de envios internacionales.

Gréfico 3.6 Evolucion de México en los rubros que conforman el IDL 2007-2014

90
80

70

60
50
40
30
20
10
. ) | A :

2007 2010 2012 2014
® Aduanas H Infraestructura Envios Internacionales
M Calidad y competencia logistica M Rastreo y seguimiento M Puntualidad

*Fuente: Elaboracién propia con datos del indice de Desempefio Logistico del Banco Mundial 2007-
2014

Como puede observarse, al igual que como lo demuestra el caso del ICG, el
IDL nos muestra que desde 2007 las mejoras en la percepcion internacional que se
tiene de México, en lo que respecta a la calidad y la provision de la infraestructura
de transportes, han sido apenas perceptibles.
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3.4Andlisis de los efectos sobre la economia del desarrollo de

infraestructura de transportes

Hasta ahora hemos establecido cuales son las principales caracteristicas y
tendencias relativas a la inversion y el desarrollo de infraestructura de transportes a
nivel mundial y cudl ha sido el desempefio de México en los ultimos diez afios dentro
los indicadores mas importantes de competitividad y productividad en donde se

tenga consideracion de este tipo de infraestructura.

De igual forma hemos establecido que existen multiples beneficios a la
actividad econdmica derivados del desarrollo de la infraestructura, los cuales, en

sintesis, son:

[...] en primer lugar, reduccion del tiempo de acceso, de esperay de viaje
mediante cambios en las redes, aumentos de velocidad, de frecuencia, y
reduccion de la escasez de infraestructuras. En segundo lugar, mejora en
la calidad del servicio. En tercer lugar, reduccion en los costes [sic]
operativos; y en cuarto lugar, los beneficios por traficos desviados
generados por la inversion [...J.*%

No obstante, a estas alturas del trabajo aun cabria hacerse la pregunta ¢en
gué medida el desarrollo de la infraestructura de transportes impacta sobre el

desempefio econémico de un pais como México?

El problema entonces consiste en como estimar el impacto que tiene el
desarrollo de infraestructura sobre el desempefio econdmico del pais a partir de la
Optica de la competitividad y la productividad. Como se mencion0 previamente uno
de los problemas mas grandes que ofrece el desarrollo de infraestructura de
transportes es, sin duda alguna, la medicién de sus efectos sobre la economia de
un pais o region. Esta complejidad se deriva de que la mayoria de los efectos
generados por el desarrollo de infraestructura son de caracter indirecto, es decir, no
tienen que ver directamente con la creacion de la infraestructura sino con los

beneficios que ésta aporta al resto de las actividades economicas.

132

8

Ginés de Rus, Javier Campos, Gustavo Nombela, Economia del transporte, Espafia, Antoni Bosch, 2003, p.
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Por lo general, cuando una investigacion esta encaminada a demostrar el
impacto de algun factor sobre el crecimiento economico de un pais el primer
indicador que se consulta es el PIB'33 del mismo. La complejidad y el riesgo de
recurrir a un analisis basado Unicamente en los cambios en el PIB radica en que se
éste ultimo se trata del agregado de un gran namero de agregados por lo que los
efectos de uno u otro factor pueden encontrarse dispersos entre los demas
generando, a menudo, resultados sub o sobrestimados. Empero, si se analiza con
cuidado se pueden obtener resultados que reflejen tendencias sobre el impacto de
algun factor sobre el agregado del PIB. En este sentido lo que se busca aqui es
establecer una relacién entre el crecimiento econdémico y el desarrollo de una mejor

infraestructura de transportes.

Para llevar a cabo esta tarea se opté por analizar dos muestras de paises
como se explica a continuacion y comparar los resultados observados. En la primera
muestra, que se observa en el gréfico 3.7., se encuentran los paises que de acuerdo
al Banco Mundial se clasifican como “de ingreso alto”. De igual forma, se busco que
estos paises estuvieran entre los primeros lugares dentro del ICG en los apartados

gue corresponden a la calidad de la infraestructura carretera y ferroviaria.

La segunda muestra, que se observa en el grafico 3.8., se compone de
paises que de acuerdo al Banco Mundial se clasifican como de “ingreso mediano-
alto” y que, dadas sus caracteristicas, comunmente son comparados con el caso de
México. Asimismo, para esta muestra de paises se busc6 que durante el periodo
gue comprende 2008-2014 todos hayan presentado avances en las posiciones del

ICG en los apartados que corresponden a la infraestructura carretera y ferroviaria.

133 E| Producto Interno Bruto mide el valor monetario de la produccién de bienes y servicios finales de un pais
durante un afio. EL PIB también se define como el conjunto de todos los bienes y servicios finales producidos
en un pais durante un afio. Se explica a través de la férmula PIB= C+I+G+X-M donde C=Consumo I=Inversién
G= Gasto publico X= Exportaciones y M= Importaciones
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La finalidad de comparar estas dos muestras de paises es corroborar que el
desarrollo de una buena calidad de la infraestructura es fundamental para generar
crecimiento econdmico, especialmente para los paises en vias de desarrollo
considerados, como México, de renta media-alta, y que los efectos positivos sobre
el funcionamiento de la economia son particularmente plausibles en un mediano
plazo. Si bien la anterior muestra no es aplicable a todos los casos de paises
desarrollados o en vias de desarrollo, ésta nos sirve para destacar que la
infraestructura de transportes, en general, y de transportes, en particular, es mas

benéfica en los paises en que mas se necesita.

Gréfico 3.7y 3.8 Tasa de crecimiento del PIB paises desarrollados y paises en
vias desarrollo 2014

Crecimiento del PIB 2014 (%) Paises desarrollados

------ Media Mundial
————— Media de paises desarrollados

..2.92 : SRS R SR Sl R R s i ENEE 294 =
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=

o
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Unidos 0.1

*Fuente: Elaboracion propia con datos de Banco Mundial, Producto Interno Bruto, URL:
http://datos.bancomundial.org/indicador/NY.GDP.MKTP.CD [consultado el 26 de abril de 2016]
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Crecimiento del PIB 2014 (%) Paises en vias de desarrollo

7.27 ------ Media Mundial
----- Media de paises desarrollados

Catar China Costa Rica Panama Polonia Turguia

*Fuente: Elaboracién propia con base en datos de Banco Mundial, Producto Interno Bruto URL:
http://datos.bancomundial.org/indicador/NY.GDP.MKTP.CD [consultado el 26 de abril de 2016]

Como se planted, los mejores resultados en términos de la relacion
crecimiento econdmico-desarrollo de infraestructura de transportes, en términos de
la tasa de crecimiento del PIB en 2014 son obtenidos por los paises en desarrollo.
Mientras que, para los paises desarrollados, ostentarse en los primeros lugares en
lo que corresponde a la calidad de sus infraestructuras de transportes no resulté

condicién suficiente para generar un buen crecimiento econémico en ese afio.

Asi, de la muestra de paises que han mejorado posiciones dentro del ICG en
términos de su infraestructura carretera y ferroviaria solamente Turquia, con una
tasa de crecimiento del PIB de 2.91%, presentd un crecimiento menor que la media
mundial que se situ6 en 3.1. Sin embargo, éste resultado coloca a Turguia
practicamente un punto porcentual por encima de la media de los paises mas
desarrollados. Mientras tanto, China, Costa Rica, Panama y Polonia, paises que
han avanzado considerablemente en el desarrollo de su infraestructura terrestre en
los dltimos afios alcanzaron una tasa de crecimiento por encima de la media mundial

y, aln mas, sobre la media de paises desarrollados.
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El desarrollo de infraestructura de transportes entonces resulta de gran
importancia para el desarrollo de las economias que, como México, dependen en
buena medida de la comercializacion de sus manufacturas. Esto responde a que,
ademas de impulsar la productividad de los paises reduciendo el costo de los
servicios relacionados con el transporte, la infraestructura de transportes permite la
materializacion de los flujos comerciales, es decir, genera un contexto favorable

para la movilidad nacional e internacional de insumos y/o productos terminados.

Por su parte, para los paises de ingresos altos, la etapa de desarrollo en la
que se encuentran les exige otro tipo de caracteristicas en aras de mantener sus
niveles de competitividad. Teniendo esto en cuenta parece comprensible que los
paises mas desarrollados hayan experimentado un decremento en la proporcion del
gasto respecto al PIB que dedican al desarrollo de infraestructura. En este sentido
tenemos que los paises mas desarrollados pueden disminuir sus inversiones hacia
este rubro debido a que su territorio se encuentra plenamente integrado. Sin
embargo, ésta no puede ser la misma tendencia para los paises en vias de
desarrollo, como México, dado que sus caracteristicas son distintas, entre otras
cosas debido a que, en comparacién con los paises desarrollados, su territorio solo

se encuentra parcialmente integrado.

Ahora bien, para evaluar la magnitud del impacto del desarrollo de
infraestructura de transportes sobre la productividad corresponde ahora analizar
cual es el costo logistico relacionado a transportes representado como porcentaje
del PIB. En este sentido: “En diversos estudios se ha estimado que los costos
logisticos en los paises de América Latina se sitlan entre el 16% y el 25% [...] lo
gue contrasta negativamente con el promedio de 9% registrado en los paises de la
Organizacion de la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos (OCDE)”.134

Inmerso en este contexto, México no es la excepcion e incurre en mayores
costos logisticos que los presentados por los paises desarrollados. Un claro ejemplo
de esto es que cuando se compara a nuestro pais con su principal socio comercial

tenemos que: “[...] las cifras oficiales indican que los costos logisticos en Estados

134 CEPAL-UNASUR, op. cit., p. 24
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Unidos en materia de transporte representan 10% del Producto Interno Bruto (PIB)

de ese pais y en México son del 15.3% del PIB [...]".13®

Considerando el PIB de México en 1,295 miles de millones de ddlares
(mmdd)*38, esta diferencia en términos de costos logisticos de 5% representa para
nuestro pais un monto aproximado a los 65 mmdd. Esta situacion resulta por demas
alarmante puesto que dicho monto representa aproximadamente diez veces el

gasto destinado en el pais a investigacion y desarrollo.t3’

Asimismo, a nivel mundial: “La evidencia empirica subraya que elevar los
costos de transporte en un 10% representaria una reduccién en los volumenes de
comercio de mas del 20%"138, Esta situacion es resultado de que un mayor costo de
transporte se traduce en dos situaciones negativas para los productores, a saber:
a) debe elevar el precio del bien o servicio ofertado en virtud de mantener un buen
margen de ganancia y/o; b) si opta por no alterar el precio del bien o servicio debera
disminuir el monto de inversion dedicado a realizar mejoras que favorezcan el

proceso productivo.

En este sentido nos encontramos con que: “[...] el costo de la logistica en
México representa para los usuarios del transporte privado el 15% de sus gastos
totales, debido a la escasa y a las no muy buenas condiciones de la infraestructura
en carreteras, puertos, ferrocarriles [...]"13°. Estas condiciones si bien no nos hablan
del total de las actividades econdémicas relacionadas con los transportes nos dejan
ver que el desarrollo de una mejor red de transportes resulta de gran valor, en
términos de costo, para el proceso productivo y, por lo tanto, se trata de un
componente de suma importancia para mejorar la capacidad competitiva de los

paises.

135 CEPAL, op. cit., p. 47

136 Datos del Banco Mundial 2015

137 De acuerdo con el Banco Mundial el gasto destinado por México para investigacién y desarrollo (I+D) como
porcentaje del PIB en 2013 fue equivalente a 0.5%

138 Jean-Paul Rodrigue, op. cit., p. 237

139 CEPAL, op. cit., p. 47
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De igual forma las mejoras en el desarrollo de infraestructura de transportes
generan condiciones para apuntalar el crecimiento econémico y a través de ello
mejorar el bienestar de la sociedad de un pais por lo que los paises en vias de
desarrollo, como México, no pueden abandonar la creacién de nueva y mejor
infraestructura interna como parte de su estrategia de desarrollo, ya que, en ellos el
territorio nacional continla estando parcialmente comunicado, lo que genera una
falta de integracion entre las regiones que componen al pais y, como es de

esperarse, tampoco a los mercados internacionales.

Las tres administraciones del gobierno mexicano que comprenden el periodo
2000-2018 han optado por implementar una serie de reformas, las mas recientes de
caracter estructural, que le permitan al pais mejorar sus niveles de competitividad y
en los ultimos aflos hemos presenciado el mejoramiento de diversos procesos,
esencialmente burocraticos, que favorecen la actividad comercial de nuestro pais.
El problema radica entonces en que la ausencia de una infraestructura de
transportes adecuada, aunada a otros problemas internos, impide que México
explote la capacidad de desarrollo que le provee su enorme tamafio de mercado, el
cual de acuerdo con los datos del WEF ocupa el décimo lugar a nivel mundial, asi

como las ventajas estratégicas de su ubicacion y su geografia.

Finalmente vale la pena hacer una precision. Dentro de la literatura
especializada existe una gran cantidad de trabajos donde se plantean modelos de
naturaleza econométrica tendientes a prever el impacto que el desarrollo de la
infraestructura de transportes tiene sobre la economia, asi como otros cuya finalidad
es precisar en qué medida la inversion en este tipo de proyectos resulta 6ptima. Si
bien estas herramientas resultan efectivas para combatir la incertidumbre generada
por el desarrollo de este tipo de proyectos, éstas encuentran su fortaleza en
cuestiones teodricas y los resultados que arrojan distan, en muchas ocasiones, de la

realidad.
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3.5Propuestas para el desarrollo de infraestructura de transportes en

México.

Como se menciono al inicio del presente capitulo el manejo de indices para evaluar
cualquier tema debe ser llevado a cabo con sumo cuidado, en especial, cuando se
trata del desempefio econdmico, puesto que éstos representan sélo una parte del
total de la informacion que conforma la realidad de un pais, region, etc. Un buen
ejemplo de esto es que, el avance o retroceso en la calificacion o las posiciones
dentro de un indice esta vinculado a la vez con la mejora o el deterioro en la
percepcion de un tema que en particular se tenga sobre un pais en un periodo
determinado, pero también con la mejora o el deterioro en las condiciones de los
demas paises que se consideran en la elaboracion del indice. Asi, la mejora en la
competitividad y/o productividad de un pais no se debe necesariamente a las
mejoras que haya tenido en el tema, sino que también puede responder al retroceso
que hayan sufrido sus homélogos en dicho tema.

La informacion presentada muestra que, en México, el avance en términos
de infraestructura de transportes en los ultimos diez afios ha sido muy pobre y no
alcanza a romper con la tendencia que se venia observando desde hace al menos
tres décadas. Si bien es cierto que la creacion de un Programa Nacional de
Infraestructura representa un importante avance en términos de planeacion y
articulacion de proyectos de infraestructura, éste no tiene mayor sentido si no se
crea con metas ambiciosas y medibles, asi como si no se lleva a cabo una
evaluacion periddica del estado de dichas metas que ayude a determinar en qué
medida se ha avanzado en el tema y que efecto ha tenido en el conjunto de la
economia del pais. De lo contrario tanto el interés publico como el privado por
invertir en este tipo de proyectos continuara siendo bajo, imposibilitando los avances
necesarios para generar desarrollo y, consecuentemente, generando un mayor

rezago en el tema.

Si bien es cierto que en el mundo se puede apreciar una clara diferencia entre
los paises que han puesto mas atencion en la relacion infraestructura-desarrollo no

puede pasarse por alto que: “[...] aun en aquellos paises que han dedicado mayores
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esfuerzos en la consideracion de este vinculo virtuoso, todavia puede observarse
que las politicas asociadas al desarrollo de infraestructura con frecuencia resultan
desconectadas de aquellas relacionadas con el desarrollo territorial y productivo”4°,
por lo que la creacién y aplicacién de estrategias de la indole del PNI son de suma

importancia, ya que, estas pueden traducirse en considerables ventajas.

Ahora bien, en la actualidad la inversion en infraestructura de transportes en
México es acorde con la tendencia internacional que, como se menciono, representa
un monto aproximado al 1% del PIB del pais. El problema es que, a pesar de ser
acorde a la tendencia internacional, el monto aproximado no corresponde con la
realidad interna del pais ni a la expectativa de crecimiento que tiene. En este caso,
lo que se propone es, en los siguientes 5 afios aumentar la inversion destinada al
desarrollo de la infraestructura de transportes de manera que para 2021 ésta
represente el 2% del total de PIB anual del pais. Considerando el PIB 2014 de
México 1,297,846 mmdd el monto sugerido deberia alcanzar los 25,957 mmdd,
aproximadamente $467,224 millones de pesos42. Este monto, alcanzado mediante
la creacion de asociaciones publico-privadas, destinado al desarrollo de
infraestructura de transportes permitiria llevar a cabo una distribuciéon que pueda
cumplir con las metas de desarrollo de nuevos proyectos, asi como de mejora de

las redes existentes en lugar de comprometer el destino de unos u otras.

Por otro lado, si bien es cierto que el pais cuenta con una provisiéon de
infraestructura de transportes que parece conectar la mayor parte del territorio, la
extension y, especialmente, la calidad de la infraestructura existente alun deja
mucho que desear, sobre todo si se toma en cuenta su distribucion desigual a lo
largo del pais. Ademés, como ya se ha mencionado, dicha distribucion ha generado,
con el paso de los afos, una situacion desfavorable para los estados donde la
provision de infraestructura es particularmente mala y cred un circulo vicioso que

aleja cada vez mas las inversiones, tanto publicas como privadas, de sus territorios.

140 Georgina Cipoletta Tomassian, op. cit., p.9
141 Datos del Banco Mundial
142 considerando el tipo de cambio en $18.00 pesos
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Por consiguiente, en estos estados debe imperar la l6gica de crear una mayor

infraestructura.

Mientras tanto, en los estados mejor comunicados, que hoy en dia presentan
las mejores tasas de crecimiento, asi como los niveles de productividad y
competitividad mas elevados del pais, no puede perderse la vocacién por expandir
las redes de transporte. No obstante, en éstos estados la prioridad debe ser mejorar
la calidad del suministro de infraestructura de transportes con el que cuentan

actualmente.

Asimismo, es importante destacar que si se espera cumplir con las metas de
crecimiento econdémico Yy desarrollo regional planteadas en cada nueva
administracion del gobierno mexicano es imperante poner una especial atencion en
la infraestructura de transporte terrestre. Hoy en dia, la responsabilidad del
transporte de carga y el de pasajeros a través del territorio nacional se encuentra
plenamente depositada en la infraestructura carretera. Si bien ésta habia sido una
situacién viable hasta hace un par de décadas, hoy en dia dejé de serlo, ya que, la
desmedida concentracion de actividades por este medio se ha convertido en una
gran variedad de problemas que van desde embotellamientos y demoras, hasta
otros como altos indices contaminacion del aire, inseguridad, etc., cuestiones que
poco a poco han ido minando las ventajas a la movilidad interna del pais que

representa el autotransporte.

Por su parte el sistema ferroviario mexicano parece haberse estancado en
los ultimos 30 afos y hoy en dia se encuentra en una situacién muy por debajo de
las expectativas con las que fue creado y, peor aun, muy lejos de las necesidades
de movilidad de un pais tan dinamico como México. Sorprendentemente, la
provision de la red ferroviaria en México no es tan mala como podria pensarse. El
verdadero problema reside en la calidad de la infraestructura con la que se cuenta
y la poca disposicion que han mostrado tanto las empresas como el gobierno para
invertir en su mejora, ampliacién y modernizacién. El franco abandono en el que se
encuentra este medio de transporte lo colocan hoy como el mas ineficiente y menos

competitivo del pais. Esto resulta sumamente alarmante cuando se toma en
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consideracion las ventajas que ofrece en relacion a los demas medios de transporte,
especialmente en el transporte de carga, ademas de su histérica contribucion a la
integracion territorial de los paises.

Igual de alarmante es la falta de integracion que muestra respecto a los otros
medios de transporte. La falta de terminales intermodales que conecten la
infraestructura ferroviaria con las carreteras y los puertos, principalmente, es un

problema mas de la larga lista que este tipo de infraestructura tiene en nuestro pais.

En este caso, lo que se propone no es canalizar todos los fondos que
actualmente se destinan al sector carretero y utilizarlos para beneficiar al sector
ferroviario ni reducir a la mitad de su contribucién al transporte de carga o de
pasajeros. Lo que se plantea es que para el afio 2025 México sea capaz de canalizar
el 25% del transporte de carga a la red ferroviaria y con ello contribuir a reducir la
concentracion del autotransporte hasta que éste represente de un 43% a 44% del
total de dicha carga, dejando un 30% a la via maritima y el 1-2% restante al
transporte aéreo. Asimismo, se plantea que para el afio 2030 la infraestructura
ferroviaria sea capaz de movilizar entre el 7 y el 10% del transporte de pasajeros en
territorio nacional. Estas medidas son pensadas en aras de controlar el nimero de
autotransportes que transitan por las carreteras y asi permitir un uso mas eficiente

de las mismas.

Asimismo, como se observo en la informacion presentada en este capitulo, a
tltimas fechas, México ha encaminado sus esfuerzos a mejorar la eficiencia de los
procesos administrativos que favorecen las operaciones de importacion y
exportacion, bajo la éptica de que ello requiere una inversion y un tiempo para su
puesta en marcha considerablemente menor al necesario para el desarrollo de
proyectos de infraestructura. En nuestro pais la logica ha girado en torno a la
creacion de un ambiente favorable de los negocios en términos administrativos.
Desafortunadamente, sin importar que tanto se avance en la facilitacion de los
tramites administrativos relativos a los procesos de importacidén y exportacion, la

competitividad y la productividad del pais no van a avanzar de forma considerable
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si la base fisica sobre la que se mueven las personas y las mercancias es

insuficiente y carece de calidad.

Si bien las mejoras en los procesos administrativos son siempre necesarias,
estas favorecen Unicamente a las operaciones comerciales, es decir, no ofrecen el
amplio abanico de ventajas que representa el desarrollo de un proyecto de
infraestructura de transportes, cuestion que ha sido constantemente ignorada por
los tomadores de decisiones de nuestro pais. Ademas, debe de tenerse en cuenta
gue ninguno de los instrumentos utilizados hasta ahora por los gobiernos mexicanos
tiene la capacidad de contribuir de manera tan importante en la integracion y el
desarrollo de las regiones que componen el pais, asi como en el bienestar social
como la infraestructura de transportes. Por ello: “[...] es indispensable que la
intervencidn del estado [sic] sea equilibrada, promueva el desarrollo de la iniciativa
privada, no origine derroches y estimule con una competencia técnica y econémica

la construccion de infraestructura [...]"1*3. No obstante,

[...] no es posible pensar que el mero incremento de la infraestructura provocard

el desarrollo, sino que debe complementarse con otros componentes cruciales
como la calidad de las instituciones, el cuidadoso disefio y aplicacion de las
politicas econémicas, de apertura comercial, de la planificacion del desarrollo
sustentable, la regulacion econdmica, la sequridad para la inversion privada, el
acceso al financiamiento, el desarrollo de capital humano, y adecuados criterios
de evaluacion de proyectos y asignacion de recursos escasos144

Para mejorar el tema de la infraestructura de transportes, en todos sus
ambitos, el gobierno mexicano debe comenzar por asimilarlo como una politica de
Estado, no de Gobierno, de manera que los planes y proyectos se apeguen a las
necesidades del pais y trasciendan el tiempo y los intereses particulares de una
administracion de gobierno u otra. Asimismo, se necesita dejar atras la éptica tan
sesgada que ha tenido en los Ultimos afios y darse cuenta de que, para contribuir al
fortalecimiento de la capacidad competitiva y productiva del pais, asi como al

crecimiento economico y al desarrollo regional, es necesario trabajar a partir de una

143 Banco Interamericano de Desarrollo, Proyectos de Transportes. Planificacién e Implementacién, México,
Editorial Limusa, Vol. 4, 1979, p. 45
144 patricio Rozas, Ricardo Sanchez, op. cit., p. 49
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vision sistémica donde se reconozcan las caracteristicas e implicaciones que tiene
cada uno niveles que componen la actividad econdmica del pais en virtud de

aprovechar sus potencialidades y asi obtener mejores resultados.
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Conclusiones

Como se demostré a lo largo del presente del trabajo el tema de la infraestructura,
en general, y la infraestructura de transportes, en particular, es de vital importancia
para mejorar la productividad y la competitividad de los paises y, por lo tanto, para
generar condiciones favorables para el crecimiento econémico y asi contribuir al
bienestar social. Desafortunadamente, a pesar del gran nimero de pruebas que
demuestran la relacion positiva entre el desarrollo de infraestructura de transportes,
el crecimiento econdmico y la mejora en las condiciones de un pais, la realidad es
que aun en los paises mas desarrollados el circulo virtuoso generado de dicha

relacion ha sido desestimado en los Ultimos afos.

Ahora bien, devolver la importancia al tema de la infraestructura de
transportes en México comienza con establecer que en virtud de mejorar la
capacidad competitiva del pais de una manera que resulte fructifera y sostenible
resulta imperante el tratamiento del tema a partir de una vision sistémica del
concepto en la que se contemple que es necesario realizar esfuerzos coordinados
entre todos los niveles en aras de obtener mejores resultados. De igual forma, es
necesario que se ponga una especial atencién en el nivel meso puesto que no sélo
representa las politicas complementarias de apoyo al funcionamiento de la
economia, como las que corresponden al desarrollo de infraestructura, sino que
también es el nivel que funge como enlace entre los niveles macro y micro por lo
gue de su buen funcionamiento depende que se articulen los esfuerzos de dichos
niveles y, por lo tanto, es indispensable para la correcta interaccién entre el

gobierno, las empresas y otros actores.

Durante las dUltimas décadas hemos presenciado en México diversos
esfuerzos tendientes a desarrollar al pais a través de la légica de un modelo
orientado al exterior, es decir, un modelo que genere beneficios de la insercion del
pais al comercio internacional, prueba de ello es que actualmente el pais cuenta
con una amplia red de tratados y acuerdos comerciales y forma parte de diversos
organismos internacionales que tratan asuntos econdémicos y de comercio. Sin

embargo, conforme avanza el tiempo se hace cada vez mas latente la sensacion de
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gue estos esfuerzos no han sido suficientes para detonar un crecimiento econémico

sostenible para el pais.

Dicha situacion es resultado de la falta de creacion y articulacion de
estrategias complementarias para el modelo econémico imperante en el pais, entre
ellas la que corresponde al desarrollo de una buena infraestructura de transportes.
Este tema, en particular, representa un gran problema para las aspiraciones de
crecimiento econdmico puesto que la ausencia de una red de transporte adecuada
al interior del pais no permite materializar los flujos comerciales de México hacia el
exterior y viceversa, y con ello le impide beneficiarse plenamente del comercio

internacional.

Por otro lado, la falta de atencion al tema de la movilidad al interior del pais
ha generado que los beneficios del comercio se concentren en estados y regiones
especificas del pais creando asi una realidad nacional que se caracteriza por un
grupo de estados con buenos niveles de crecimiento econdmico y una buena
calidad de vida para sus habitantes y otro grupo, mas numeroso, de entidades en
donde impera la pobreza y la marginacion. Esto es resultado de un contexto donde
existen regiones fisicamente bien integradas entre si y a los mercados
internacionales, capaces de aprovechar sus caracteristicas propias para obtener
beneficios de los intercambios comerciales y, por el contrario, regiones
desintegradas e incapaces de desarrollar sus capacidades. Es decir, al interior,
México se conforma por regiones con una marcada diferencia en términos de
productividad y competitividad que con el tiempo se ha vuelto mas marcada y ha
generado que las inversiones, tanto publicas como privadas, se alejen de algunos
estados de la Republica en detrimento de su desempefio econémico y del bienestar
de su poblacion.

Si bien es cierto que la falta de una infraestructura de transportes, que integre
adecuadamente las regiones del pais entre siy con el exterior, no es la Unica causa
gue explica la mala condicién econémica en la que se encuentran muchos estados,
definitivamente se trata de un tema de suma importancia para la solucion de sus

problemas. Un tema al cual, dicho sea de paso, se le ha restado importancia desde
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hace mas de tres décadas. Asi, la creacion de un Programa Nacional de
Infraestructura, como parte de una estrategia complementaria de desarrollo
econodmico del pais, representa un primer paso por parte del Gobierno mexicano
por retomar la importancia del tema, asi como mejorar la planeacién y articulacion
de los sistemas de infraestructura existentes, entre ellos los de transportes, en virtud

de obtener beneficios de sus ventajas derivadas.

Desafortunadamente, la implementacion del PNI no ha generado los
resultados esperados. La tendencia de expansion y mejora en la calidad de la
infraestructura de transportes continda siendo similar a la que se habia venido
presentado en las ultimas décadas y ello se refleja en que la percepcion
internacional sobre la productividad y la competitividad en el pais no terminan por
mejorar. Los escasos logros conseguidos en los ultimos afios tienen mas que ver
con la reivindicacion del tema como uno de vital importancia que propiamente con
el desarrollo de una mejor infraestructura. Es decir, buena parte de la voluntad por
mejorar la red de transportes nacional ain se mantiene en el discurso. No obstante,
a pesar de los resultados obtenidos desde la implementacién del primer PNI, en
2007, el gobierno mexicano debe continuar trabajando sobre el tema de la
infraestructura y no puede perderlo de vista durante la formulacién de su politica

econdmica.

Dicho lo anterior, valdria la pena precisar que parte de los resultados no son
enteramente responsabilidad del gobierno mexicano puesto que como se menciond,
de acuerdo con sus caracteristicas, el tema de la infraestructura de transportes es
sensible a la incidencia tanto de factores internos como externos por lo que algunas
de las cuestiones que han impactado negativamente en su desarrollo en los Ultimos
afios estan mas alla del ambito de accion del Estado. Sin embargo, es necesario
llevar a cabo una mejor planeacién de los proyectos que ayude a discernir entre
aguellos que sean mayor o menor importancia para asi poder hacer frente, de mejor

manera, a las inclemencias propias de las dinamicas nacional e internacional.

Por otro lado, vale la pena reiterar que, de acuerdo con sus caracteristicas

fisicas y sus condiciones, sin animo de demeritar la importancia de las mejoras a la
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infraestructura portuaria y aeroportuaria, en México, el desarrollo regional, la
productividad, la competitividad y el crecimiento econdémico estan estrecha y
especialmente ligados al desarrollo de la infraestructura carretera y ferroviaria. Sin
embargo, la légica que impera en la actualidad, en la que la responsabilidad del
transporte de carga y de pasajeros se concentra en la infraestructura carretera,
resulta inadecuada para las metas de desarrollo del pais. Siendo asi, resulta
necesario que, de ahora en adelante, se ponga un especial énfasis en el desarrollo

y la mejora de la infraestructura ferroviaria.

En este sentido, lo que se busca no es solo expandir la infraestructura de
transportes terrestre sino hacerlo de manera sistematica y razonada, dandole un
alto grado de importancia a la calidad de la misma, atendiendo a las caracteristicas
y necesidades particulares de cada estado o region, tomando en cuenta las ventajas
y desventajas, asi como las externalidades que se puedan presentar de la
implementacion de este tipo de proyectos. De lo contrario se corre el riesgo de
cometer el mismo error que se ha cometido hasta ahora en México: dejar que los
proyectos e iniciativas se elaboren y operen de forma aislada y desintegrada
generando que los beneficios sean efimeros, apenas perceptibles y que se

concentren en lugares muy especificos del territorio nacional.

Finalmente, pudiera parecer que, en un mundo globalizado en el que la
tecnologia y las comunicaciones permiten que los capitales y la informacion se
muevan de manera casi instantanea de un lugar del mundo a otro, la decision de
gobiernos y empresas de invertir en proyectos de infraestructura, cuyos tiempos de
planeacién, desarrollo y de recuperacion de inversién son altos, no parece la
eleccion correcta. Si a ello agregamos las enormes sumas de dinero necesarias, el
nivel de endeudamiento que representa, lo complicado de los procesos de licitacion,
asi como los problemas derivados de las eventualidades negativas que son
caracteristicas del desarrollo de este tipo de proyectos, como la destruccion del
paisaje natural, la contaminacion, los accidentes, etc., tenemos una oOptica en la que

el desarrollo de proyectos de infraestructura de transportes resulta sumamente
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conflictivo y poco rentable, por lo que la falta de atencidén que se le ha dado al tema

durante los ultimos afios en gran parte del mundo parece justificable, pero no lo es.

Como lo demuestra la experiencia internacional, a través de la historia el
impacto que tiene el desarrollo de la infraestructura de transporte contribuye en gran
medida a la consecucion de metas de crecimiento econémico y bienestar social,
especialmente si se le complementa adecuadamente con otras estrategias de
mejora a las capacidades productiva y competitiva. En los Ultimos afios esta
situacion se ha manifestado particularmente en paises en vias de desarrollo que,

como México, han orientado sus economias hacia el exterior.

Teniendo todo esto en mente, tenemos que la hipétesis del presente trabajo
no se cumple, o al menos no lo hace tal como fue planteada. Definitivamente, el
desarrollo de una mejor infraestructura de transportes constituye un componente de
suma importancia para la mejora de la productividad nacional, asi como para la
creacion y sostenimiento de una ventaja competitiva, asi como para el crecimiento
econoémico y el desarrollo regional. No obstante, la medida en que el desarrollo de
la red de transportes impacta sobre los anteriores apartados no depende de si
misma, sino de su coordinacion y articulacién con otros factores. De igual forma los
efectos benéficos generados por la infraestructura de transportes no estan sujetos
a patrones generales, es decir, no existe una medida de gasto promedio que sea
aplicable a todos los casos y sus efectos pueden variar de acuerdo a las

caracteristicas de cada pais, region o caso en el que se apliquen.

Tales conclusiones no demeritan la importancia que tiene el tema, por el
contrario, nos invitan a abrir nuevas lineas de investigacion referentes a él y nos
indican que no debe de perderse de vista que la mejora a la infraestructura de
transportes constituye solo una parte de un programa mas amplio que tiene como
finalidad favorecer el desempefio econdmico y el bienestar social en el pais. Si bien
ésta no representa la Unica opcién disponible para la consecucion de dichas metas,
si se constituye como una de las mas importantes dada la gran variedad de aspectos
de la vida un pais sobre los que influye, como la productividad, la competitividad, el

desarrollo regional, entre muchos otros.
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