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l. Introducción 

En los últimos años el transporte ha sido una de las preocupacio-

nes ~entrales para el pais, El propósito de este trabajo es el de 

señalar las razones que han convertido al transporte en una acti-

vidad de importancia estratégica. Mi objetivo consiste por ello, 

en demostrar que el efecto global del traslado de personas y mer-

cancias a diversos sitios convierte al transporte en un factor 

fundamental de cohesión social y económica. 

La dinámica de la sociedad actual otorga un significado creciente 

a las nociones de movilidad, velocidad y tiempo que encierra el 

transporte. La creación de medios y sistemas para permitir satis-

facer la demanda de movilidad ha sido considerada como indicador 

de desarrollo, Y en efecto, el enlace que el transporte permite 

entre la producción y el consumo da cuenta de los niveles alean-

zados por la actividad económica y la organización social. 

El transporte es una actividad independiente y claramente dife-

renciada dentro de la división social del trabajo, se expresa 

como la continuación del proceso productivo al interior del pro-

ceso de circulación de las mercancias, cumpliendo los objetivos 

de este último proceso • .:!:/ 

.:!:/Marx, C, El Capital, Tomo II, p. 135, Ed. Fondo de Cultura 
Económica, México, 1972. 
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La peculiaridad del transporte consiste en que el cambio que per-

mite en la existencia espacial de las personas y las mercancías, 

el desplazamiento de lugar, es consumido en el momento mismo en 

que se produce. '!:../ Por más que la demanda de transporte sea suma-

mente diversificada, éste sigue siendo expresión del movimiento 

de mercancías en el espacio, la forma de la circulación de merca!!_ 

cías. 

como actividad especifica su desarrollo ha permitido disminuir 

los gastos de circulación y acelerar la velocidad de rotación del 

capital.1/ Los efectos que ello ha traído sobre la actividad eco-

nómica se han conocido desde que la f~rmación del mercado interno 

de capitales, fuerza de trabajo y mercancías han dado su carac-

teristica principal a la sociedad contemporánea. 

La especialización y diversificación de las actividades que nu-

clea el capital industrial ha sido una de las consecuencias más 

significativas de la actividad del transporte, a ella puede agre-

garse otras que me permitirán avanzar en la revisión de sus prin-

cipales aspectos y problemas así como observar los rasgos más 

importantes de su perspectiva actual. Todo ello implica llevar 

la definición del transporte al ámbito de su proyección como fe-

nómeno social. 

'!:../ !bid, p. 50 
En la industria del transporte, " ... se paga y se consume el 
mismo proceso de producción y no un producto separable de él." 
!bid. p. 51 

ll !bid. p. 135 
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Superar la comprensión del transporte como medio de desplazamien­

to y plantearlo como un factor de desarrollo que contribuye a sa­

tisfacer la necesidad humana de movilidad, permite abarcar de ma­

nera más adecuada su función e importancia social.· 

Sobre esta base pretendo apoyar el planteamiento de la importan­

cia social y económica del transporte en México, de su problemá­

tica actual, aproximar el análisis de las causas que definen su 

dinámica y perfilar sus perspectivas. Estos cuatro aspectos or­

ganizan la presentación de los resultados ha que he llegado en 

el estudio del transporte y creo que permitirán sugerir algunas 

nuevas ideas sobre el papel estratégico que ha cumplido en nues­

tro pais en los últimos años. 

El sistema de transporte en México presenta un sinnúmero de va­

riantes atendiendo a cada uno de los modos que lo componen. He 

procurado diferenciar entre sus situaciones especificas y lo 

que hay de común a todos ellos. Por esto, priorizo el criterio 

funcional de conjunto sobre ciertos aspectos operativos parti­

culares, considero la demanda y la prestación del servicio del 

transporte como un~dad y procuro llevar sus distintos niveles 

hacia el impacto general que éste tiene sobre la producción y 

distribución de los bienes elaborados. 

La información manejada comprende básicamente el periodo 

1970-1980, aunque para algunos casos incorporo estadisticas 

de años más recientes. En lo posible procuré agrupar la infor-



ma.ción atendiendo al criterio arriba señalado, sin embargo, 

la mayor parte de los datos estáncgrupados por modo de trans­

porte: carretero, ferroviario, maritimo y aéreo. Inclui tam­

bién la información de orden general que permite contextuar 

la actividad del transporte. De este modo, la tesis contiene 

el anexo estadistico y el listado bibliográfico que me permi­

tieron desarrollarla. 

18 

Por dltimo, deseo señalar que al abordar el tema del transporte 

en México he procurado atender sus aspectos pri.ncipales. Creo 

haber logrado una buena sintesis, sin embargo, deseo señalar 

que el tema es extenso y complejo, que es necesario continuar 

su estudio y que, en fin, este trabajo de tesis es sólo una 

modesta aproximación en ese sentido. 

\ 
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2. Inípcú:tiú'i'C:ia !ú:lCiar y económica del transporte 

El objetivo de este capítulo es precisar la importancia social y 

económica del transporte para apoyar el planteamiento posterior de 

sus problemas y perspectivas. 

La satisfacción de la necesidad de movilidad, el impulso a la ac-

tividad económica a través de la reunión de los medios y recursos 

necesarios para la producción, el enlace entre la producción y el 

consumo, la distribución de los bienes elaborados, la localización 

de las actividades humanas, conformación de los espacios urbanos, 

el desarrollo de los modos de transpo_rte, y la integración de los 

grupos sociales son algunos de los aspectos principales de la im-

portancia actual del transporte. 

son estos aspectos los que considero para plantear el alcance y 

significación del transporte en la actividad económica actual. En 

ellos se puede desglozar la función principal del transporte que 

consiste en la integración social en ámbitos geográficos más am-

plios.y 

Desde cualquier enfoque que se utilice para analizar la realidad 

en que vivimos, el transporte es uno de los factores más importa~ 

tes, constituye un impulsor del desarrollo que ha permitido supe-

rar considerablemente las barreras del tiempo y el espacio. 

Y "La función principal de los transportes es la integración de to­
dos los elementos de la sociedad tanto de las personas como de 
los bienes en ámbitos geográficos más amplios. La base que los 
transportes aportaron en el pasado a la creación y consolidación 
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El transporte puede ser considerado, también, como una parte de 

la infraestructura que dinamiza el proceso económico actual, de 

tal modo que cualquier falla en el transporte afecta directamen-

te ese proceso. :¿/ Dentro de la compleja integración de la acti-

vidad económica, el significado práctico del tiempo y las distan-

cias hoy día, señala directamente al transporte y su eficiencia . 

. 2 .1 La movilidad como atributo principal del transporte. 

La movilidad resume la acción y el efecto del traslado de perso-

nas y objetos a diversos sitios. Es sinónimo de desplazamiento 

del cambio en la existencia espacial de bienes y personas. La mo-

vilidad se ha convertido en un elemento esencial de nuestra soci~ 

dad, aunada a ella la valoración del tiempo ha venido cobrando 

todo otro sentido. La exigencia del traslado eficaz de mercancías 

y personas fue capaz de transformar las nociones de distancia y 

comunicación una vez que surgieron los primeros vehículos motori-

zados. Estos cambios trajeron consigo nuevos conceptos en la org~ 

nización de la producción de mercancías y variantes importantes 

de los imperios la ofrecen actualmente, con mucha mayor eficacia, 
a la ampliación del marco económico, social i político en que se 
desarrolla la actividad humana". Biblioteca Salvat de Grandes te­
mas: ~l Tra~§EOrte. Ed. Salvat, España 1975,~n. 74, p. 19 y 20. 
:¿/ !bid. p. 19 y 24. "Los servicios del transporte son vitales ... , 
con sus múltiples interdependencias e interrelaciones, y cualquier 
fa~tor que los afecte, repercute simultáneamente en toda la econo­
mía". Cepal América Latina y los problemas actuales de energía. 
Ed. Fondo de Cultura Económica, México 1975, p. 243. 
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en los valores y criterios de consumo, en todo ello el tiempo 

y la medida de las diversas actividades ha contribuido a otorgar 

una estimación especial a la velocidad y a establecer un precio 

creciente por la misma. 

·2.2. La participación del transporte en la actividad económica. 

El transporte ocupa una posición clave en el desarrollo de la ac-

tividad económica, ha sido consecuencia del propio avance en la 

producción de máquinas que permitieron la construcción y aplica-

ción de los distintos modos de transporte por mar, tierra y aire; 

y ha sido también causa del avance de. la producción industrial al 

reunir los medios y recursos necesarios para la producción y al 

concentrar la población sus alimentos y subsistencias. §./ 

El transporte debe ser tratado no sólo como la ac~ividad encarga-

da del traslado de bienes y personas de un lugar a otro, sino 

además como una totalidad que integra el enlace entre la produc-

ción y el consumo, que a través de ello ha contribuido a la divi-

sión y especialización del trabajo creando las condiciones que 

permiten su integración y complementareidad, como un fenómeno que 

ha influido poderosainente en la localización espacial de las ac-

tividades humanas, y en la redefinición de los usos del entorno 

§./ "El transporte moderno proporcionó un apremiante incentiv.o al 
desarrollo tecnológico, permitiendo a los hombres contemplar 
el mundo entero como una sola unidad económica, en la que CE_ 
da región podia suministrar alguna cosa para las necesidades 
de la fabricación industrial y era en consecuencia un merca­
do potencial para sus productos". Derry 'l'.K. y Trevor r. Wi­
lliams. Historia de la Tecnoloqia. Desde 1750 hasta 1900 (I}, 
Ed. Siglo XXI, México 1977, Tomo II, p. 529. -
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urbano y rural/ y en la -intercomunicación e irítegráción de los 

grupos sociales. 

Al hacer posible el enlace entre la producción y el consumo, el 

transporte supone un aumento de valor de las mercancías que se 

transportan para hacer posible la producción, o de ésta hacia la 

distribución y el mercado, y el consumo directo del servicio por 

las personas que se desplazan. 1/ 

Lo anterior ha traído como consecuencia que el transporte sea una 

actividad especializada aunque estrechamente vinculada a la acti-

vidad económica. La diversidad de productos ha significaco que la 

demanda de transporte tenga también este mismo rasgo, basta con-

siderar las características de peso y tamaño, los volúmenes de 

carga y embalaje exigidos, las distancias recorridas y las candi-

ciones de entrega. ~ 

1/ El Transporte, .QE. Cit. p. 29 

ftl Hay que considerar que la mayor parte de las mercancías requie­
ren ser transportadas del lugar donde se producen a donde son 
vendidas o consumidas, lo cual es un apoyo fundamental para la 
posibilidad de existencia y mantenimiento de la sociedad actual. 
El transporte es un medio para la realización de mercancías que 
es a su vez parte-del proceso de reproducción del capital1 
hace posible la conversión de plusvalía en pluscapital, y 
permite pensar en la reinversión y conclusión de los ciclos de 
la producción. Por eso, el transporte es un instrumento que fa­
cilita la expansión continua del capital y por ende de la acti­
vidad económica en su· totalidad. 

La inversión y el costo social del transporte son aspectos que 
merecen atención especial en el análisis del desarrollo econó­
mico y social. 
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Pero cualquiera ce que sean ias características particulares de 

las mercancías y de la demanda de transporte, éste integra en su 

actividad lo que hay de común a todas ellas: el de ser produci-

das para el intercambio. Resume de éste modo la naturaleza de 

la producci6n capitalista y muestra la importancia estratégica 

de su participaci6n en la reproducción global de la economía • 

. 2.3 La influencia del transporte en la localización de las ac-

tividades humanas. 

La característica especialización geográfica de la producción 

agrícola, minera e industrial entre regiones y países, y la di-

visión del trabajo que han venido manifestándose en razón de esta 

especialización han respondido a las demandas del proceso de acu-

mulación mundial de capital, a las exigencias del intercambio y 

desarrollo de los mercados. 

El transporte ha permitido valorizar los recursos naturales dis-

tantes propiciando la integración espacio temporal entre las eco-

nomías regionales y nacionales. Desde la revolución industrial ha 

implicado que las actividades devengan crecientemente especializa-

das, tanto para las personas como para los lugares, diferenciándo-

los funcionalmente; separa, por ejemplo, los espacios de residen-

cia, trabajo y descanso. 21 

:}_/El transporte Qe.. cit. p. 19 y 24, Robbins, Michel "The social 
benefi.ts of improve public transport in large cities". En: r,os 
transportes de la Gran ciudnd. Colección de ciencias sociales. 
Diputación provincial de Barcelona, Instituto de Ciencias So­
ciales, Espnña, 1974, p. 25 y 26. 
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"Al facilitar el desplazamiento de personas y bienes, 
los transportes han introducido, desde siempre, un fac­
tor de importancia capital en la localización de las 
actividades humanas y, por tanto, en la evolución en el 
espacio de los grupos sociales". lQI 

La ciudad se ha definido como centro de la actividad comercial, 

industrial, administrativa y cultural, las actividades principa-

les que desarrollan sus habitantes y la combinación particular 

de las mismas ha dado un carácter distintivo a las ciudades y su 

desarrollo . 

En la definición de ciudad, los transportes han sido empleados 

como criterio importante por los urbanistas. Se considera, por 

ejemplo que el desarrollo de las ciudades depende de sus activi-

dades, actividades que se expresan por los mov.imientos de las 

personas y de las mercancías, sea en las relaciones persona-kiló-

metro, o en términos de las toneladas-kilómetro desplazadas que 

han sido producidas y consumidad en los alrededores de la ciudad 

o en su interior, es decir, en los movimientos que se efectúan 

a través de la red de transportes interior y exterior. !l.../ 

La extensión y capacidad de la red de comunicaciones interior y 

exterior de una ciudad delimita el marco de sus actividades y las 

posibilidades de crecimiento. La ciudad depende así, de la exten-

!.QJ Leibrand, Kurt. "Les transportes dans la grand ville, vus paf 
l' ingenieur. ", En: Los transportes de la Gran Ciudad. Qp_. Cit. 
p. 51 



25 

si6n de su 'hinterland' que está determinado por el sistema de 

comunicación y accesos exteriores, y de su sistema interior de 

transportes. !l/ 

El transporte desempeña un papel integrador entre las distintas 

áreas rurales y disgregador en las áreas urbanas. ll/ En uno y 

otro caso el transporte s6lo puede ser considerado como factor 

de la vinculación espacial. 

La actividad económica tiende a diversificarse cada vez más, las 

ciudades a descentralizar sus funcio~es y a concentrar cada vez 

más un número creciente de hombres y actividades, tanto por el 

crecimiento que responde a su dinámica interna, como debido al 

hecho de que se irá urbanizando aceleradamente el entorno rural. 

Ahí se establece una relación de reciprocidad respecto al trans-

porte ya que las relaciones en materia de urbanismo y planeación 

industrial influyen decisivamente sobre las alternativas del 

transporte. !1:J 

sea por el crecimiento de la población, o por la concentración de 

ll/ El Transporte QE_. Cit. p. 38 

!1:J Jané Solá, José "Optimización de los transportes urbanos" • 
En: Los transportes de la Gran Ciudad, Qe_. Cit. p, 11 
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la misma en entidade~ ·urbanas, o bien por los movimientos migrato­

rios; el caso es que las ciudades, van a ser ocupadas por cantida­

des crecientes de población. Si a ello se aúna la tendencia a la 

conurbaci6n e industrialización de la agricultura, se tiene una 

perspectiva en la cual el desarrollo de las actividades económicas 

tendrá lugar sobre condiciones que precisarán definitivamente de 

sistemas de transporte muy complejos y ampliamente articulados • 

. 2.4 El papel del transporte en la integración de los grupos sociales. 

Las posibilidades de desplazamiento de las personas han influido 

en la localización geográfica de sus ·actividades, y en la evolu­

ción en el espacio de los grupos sociales . .!l/ su intercomunica­

ción ha sido favorecida por el transporte al facilitar el acceso 

a zonas y regiones distantes, y con ello el acceso tanto a produ~ 

tos como experiencias y actividades distintas. 

Los transportes hicieron posible que se diera paso a la urbaniza­

ción general y a los movimientos migratorios masivos que han veni­

do transformando la distribución geográfica de la población y de 

sus actividades. Dieron lugar a una serie de cambios, dentro de 

los cuales las formas de comunicación de identificación y agrupa­

ción social pueden ser los más destacados. 

La distinción y separación espacial de los lugares donde se reali­

~ El Transporte. ~ Cit. p. 35 
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zan las distintas actividades, ha introducido criterios de vida 

que son reflejo de las condiciones generales que dinamizan la so-

ciedad, la ~especialización, la eficiencia, el ahorro de tiempo, 

el aumento de la velocidad en la generación de excedentes. Ello 

ha traído consigo efectos que tienden más que a la integración 

social a la desubicación social y parcialización del reconocimien-

to de los grupos humanos de sus intereses colectivos. 

La relación que favorece el transporte entre grupos de individuos 

es una relación mediada por el intercambio y el consumo, expresa!!_ 

do por ello los límites y alcances que procura la sociedad actual 

para el bienestar social . .!..§/ 

2.5 El desarrollo de los modos de transporte. 

Hacia 1975, José Jané Solá señalaba que según un inventario re-

ciente de los medios de transporte, éste se elevaba nada menos 

que a 352 sistemas distintos de transporte público, incluyendo 

los ensayos que se habían venido practicando. 11./ Lo cual da idea 

de la forma en que se han venido especializando los transportes. 

!..§! "Integrar una sociedad sobre la que act(ian tales fuerzas dis­
gregadoras no es sólo función de un adecuado sistema de trans 
porte que, a lo sumo, es un mero corrector de la separación -
física. Sus efectos podrán ser tanto más importantes cuanto 
menor sea el coste de su utilización en las dos unidades de 
medida que utiliza el hombre, inmerso en el contexto de la so­
ciedad actual: el tiempo y el dinero." Ibid. p. 42 

~ Jané solá, J . .Q.e_. cit. p. 11 
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Pueden utilizarse distintos criterios para estaclecer una tipolo-

gia del transporte, su evoluci6n hist6rica, su capacidad, veloci-

dad, eficiencia, el consumo energético o tipo de cauces que utili-

za para desplazarse. En general pueden considerarse los siguientes 

transportes: de energia eléctrica, por canales o cursos de agua, 

por tuberia, por cinta; a esta clasificación se puede añadir la 

siguiente: transportes terrestres convencionales, maritimos y de 

navegaci6n interior, aéreos, por cables y los transportes espe-

ciales. 

El transporte incluye gran cantidad de materiales y muy diversos 

tipos de instalaciones -hidráulicas, eléctricas y de gas, oleo-

duetos, aceras rodantes y ascensores-, generalmente se refiere a 

términos como capacidad, equipo, infraestructura, red de carrete-

ras, tráfico, etc. 

Aunado al desarrollo de los modos de transporte han ido gran núme-

ro de actividades, principalmente la de construcción de infraestru.s:_ 

tura, carreteras, puertos, aeropuertos, terminales y estaciones de 

servicio. 1JU 

!§./"Las inversiones-en sistemas de transporte constituyen un im­
portante factor impulsor del desarrollo económico, aunque el 
papel que desempeñara antaño el ferrocarril esté hoy en manos 
del transporte por carretera y, en ciertos casos, del maríti­
mo y aéreo. La construcción de autopistas y la fabricación de 
automóviles constituyen, en el momento presente, dos de los 
sectores más dinámicos en las economías más adelantadas". El 
Transporte, 2.12.· Cit. p. 24 -
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3. Transporte y desarrollo en México. 

El prop6sito de este capítulo consiste en mostrar la importan­

cia y participaci6n del transporte en el desarrollo mexicano, y 

en señalar algunos rasgos del por qué y c6mo se ha configurado 

esta actividad con las caracter{sticas que presenta en la actua-

lidad. 

Para responder a las transformaciones que la introducci6n y sus­

tituci6n de los diversos modos de transporte llevan consigo en 

nuestro país he organizado el capítulo en dos partes principales: 

l. La interpretación del proceso de industrializaci6n y del desa­

rrollo capitalista y 2. La historia del transporte. 

En el primer punto señalo las nociones teóricas e históricas que 

resultan indispensables para la interpretaci6n del desarrollo me­

xicano, pongo de relevancia la participaci6n del Estado y sus ca­

racterísticas principales en cada uno de los momentos más signifi 

cativos de ese proceso. 

En el segundo punto presento un bosquejo de la historia del 

transporte que permi,te sugerir una periodización de su evoluci6n 

y algunas observaciones que derivan la ·impor.tancia social y eco­

n6mica de esta actividad en México. 

'i 
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Todo lo anterior se plantea que sirva como marco de referencia 

_en e!análisis -del- transporte, como- un apoyo que permita contar 

con mayores elementos de juicio para jerarquizar sus necesidades 

y establecer las prioridades que debe contemplar el trazo de una 

estrategia. 

3.1 El desarrollo capitalista en México. 

El capitalismo en México es un fenómeno que integra la influen-

cia del capitalismo a escala mundial con el propio desarrollo 

interno, es a la vez que un aspecto una consecuencia de la ex-

pansión capitalista. 

La consolidación del capitalismo en México, a finales del siglo 

XIX, coincide con el tránsito del sistema a su fase imperialista, 

lo cual altera profundamente su desenvolvimiento posterior. Este 

sistema de organización social no surge ni se desenvuelve a la ma 

nera clásica, influyen varios siglos de dependencia colonial, las 

perspectivas de cambio que estuvieron presentes en los paises que 

consiguieron un desarrollo independiente se presentaron de manera 

parcial y desarticulada produciendo un capitalismo muy singular. 

Las caracteristicas que toma la formación del mercado interno, 

precisan para nuestro pais, al igual que para el resto de los 

paises que participan de este sistema, el origen y las causas del 

proceso de desarrollo capitalista. 19/ 

!2J Aguilar, A. Merc<ido Interno y Acumulación de Capital, ed. 
Nuestro Tiempo, México, 1974, p. 72 y 73. 



Al respecto, destacan los siguientes aspectos: 

La irrupción de economías capital is tas extrañas obstaculiza el 

proceso inicial de la acumulación capitalista configurando en 

consecuencia un mercado interno que no desenlaza en una etapa 

de rápida formación de capital que impulsara a la vez el empleo 

creciente del trabajo asalariado, sino en un "largo proceso de 

desacumulación originaria" ~que implicará más adelante a la 

imposibilidad de un desarrollo articulado e independiente. 

La incorporación de México al capitalismo mundial ocasionó que 

el aprovechamiento de los recursos produetivos internos responda 

a las necesidades de industrialización de los grandes países ca-

pitalistas. 

Para que la industria llegue a convertirse en el principal. factor 

dinámico tendrá primero que orientarse en lugar de hacia el mer-

cado interno al mundial y desp.ués dependerá inevitablemente de 

ese desarrollo industrial ajeno. 

La expansión de los monopolios, que caracteriza la época de refe-

rencia, acent6a la desigualdad del desarrollo. A nivel nacional 

nacional e internac~onal la concentración y centralización del 

capital alcanza magnitudes sin precedente. Se suceden una serie 

de cambios en la naturaleza de los movimientos internacionales 

1-Q/ ibid p. 75 
l\guilar, A. "Imperialismo y subdesarrollo" en Revista Proble­
mas del desarrollo n. 14 IIEc, UNAM, México, 1972, p. 105. 
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del capital, los países subdesarrollados, y entre ellos México, 

son sometidos a los mecanismos y estructuras que el capital mo-

nopolista desarrolla, en particular, a una estructura financiera 

que integra en una la inversión nacional y extranjera, las inver-

sienes directas de capital y los créditos del exterior, la banca 

privada y las instituciones financieras del Estado, la banca cen-

tral y el sistema de organismos financieros internacionales. 21/ 

Entre los distintos elementos históricos que apoyan y complemen-

tan la explicación del carác l:er capitalista de México, destaca 

de manera significativa el papel de ~a industria durante su con-

solidación y después de la Segunda Guerra Mundial. Es decir, cómo 

la industria sin ser la base del proceso económico en la época 

del Porfiriato hasta c:irdenas, llega a ser el eje más importante 

del proceso de acumulación desde la posguerra hasta la actuali-

dad. 

En la generalización de las relaciones sociales capitalistas de 

producción por los más variados campos de actividad destaca la 

industria molinera, cigarrera, azucarera, de cerveza, jabón y 

otras. Sobresale tarribién la minería y la industria metalúrgica, 

pcr su importancia en el proceso de acumulación a nivel mundial, 

y por su ritmo de expansión en el país. W 

2.1../ ibid p. 114 y 113 
22.J Alperovich, M. S y Rudenko B.T. La Revolución Mexicana de 1910-

1917 y la política de los Estados Unidos. Edic. Cultura Popular 
México, 1973, p. 32 y 33. 
Nota: En la agricultura, el cultivo de productos para la expor­

tación como la caña de azúcar, el plátano, el caucho y otros, se 
extiende de acuerdo, con la demanda exteior, afirmando el papel 
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La construcción de los ferrocarriles se encuentra muy estrecha-

mente ligada a la mineria y metalurgia, tanto por la relación 

que existe entre ambas actividades, como porque la inversión 

del capital extranjero -inglés, norteamericano, alemán y fran-

cés- requeria de la infraestructura necesaria para ver acrecen-

tadas sus ganancias. 2.l_/ 

Una vez abiertas las posibilidades de usar en gran escala, los 

recursos madereros, minerales y el petróleo, tanto en la indus-

tria y agricultura como en la navegación y en otras actividades, 

intervino el capital extranjero en México para colocar sus capi-

tales y controlar esas fuentes de recursos para la economia 

mundial. 2.i..f 

de México en la división internacional del trabajo como pro­
veedor de materias primas y productos agrícolas. 

~ La inversión extranjera se desplazó en estas actividades al 
igual que en muchas otras por intermediación de los grupos 
financieros internaci.Jnales y a través de mercancías o capi­
tales. ibi~ p. 38 

~ ibid.p. 43 



En los servicios de transporte.urbano, en el comercio, la banca 

y el gobierno, las relaciones capitalistas de producción son las 

dominantes-.a~~r.iri~1p:i()i;~1t's}~lC>. Entonces· el capital extranje-
- . -. ' ·-·(_·->-) --:~_:~ : .. ~:'. ~ ;·-'/ -:]r; ~ '. '-

ro busca encauzár su ~ohtrol hacia ias finanzas y el mercado na-

cional. W 

durante la dictadura de Porfirio Díaz el Estado se 
convierte en un impulsor de la actividad económica ..• 
sobre todo en la creación de infraestructura y en el fi­
nanciamien•to a la actividad económica. Un ejemplo de ello 
es el subsidio a los ferrocarriles~ Dichos subsidios, que 
eran muy altos, fueron los principales causantes de la 
deuda pública". ?_§_./ 

·. W A9tlilar, A. J.1crc~do J:I!_J:_~rn~ AcU!J~}.J':.~i6n ... p. 85 
Lo· cu«.l se puede ¡¡_proc i.ar (m· el he:::ho. de que la dcudi1 p.:lbl i·­
ca, que desde· la in<lepenc1<~neia habí.an tratado de cubrir los 
diferentes 9obie1:nos mediante e.i!nr ... réstitos con el exterior 
hipotecando los ingresos d~l Estado, se con~irti6 en un me­
dio de sometimiento del país. La deuda del Estado guc aseen 
día en 1880 a 191.4 millones de pesos, creció en 1910-1911-
a 823 millones de poirns. Y por lo que hace al control dc'Ü 
mercn¿1o me:d.cuno, basta observnr que durante el porfiriato 
léls C:!Y.portaciones crecieron 5. 5 vé..:.·es, y las importac.i.one?s 
8 veces, de las cuales correspondió e los Estados Unidos el 
77% de las primeras y el 60% de las segundas. 

Alperovich, M.S y Rudenko, n.•r .. º12.· Cit. p. 45 

~ "Los contratos firmados con los capitalistas norteamericanos 
e ingleses obligaban al Gobierno Mexicano: 1) a subvencionar 
a los inversionistas extranjeros con sumas que fluctuaban 
entre 6 000 pesos por kilómetro de vía construído en terreno 
plélno y 20 000 por kilómetro de vía construído en terreno 
montañoso; 2) a ceder a los capitalistas contr,1tantes el dQ. 
recho a aprovechar gratuitamente las tierras indispensa­
bles parél la construcción de vías férreas; 3) a conceder a 
las empresas inversionistas la facultad de determinar el 

rumbo sobre el que los truzos ferrocarrileros debían veri­
ficarse; 4) a autorizar a los capitalistas extranjeros para 
valerse del trabajo obligatorio de las poblaciones próximas 
a la construcción f6rrea con un salario que rara vez excedía 



r.a construcción de infraestructura económica, incluida la 

ferroviaria, J?Ortu~ria, algunos caminos, distribución de 
=-- -=~,,=-=--~-,- ~CO--'-":'·:O-"'"" -- -

agua.potable y electricidad, el transporte eléctrico urbano 

y otros, expresó en la dotación de servicios el impulso del 

Estado a la actividad económica, y en particular a los mono-

polios extranjeros en ascenso. Este es quizá uno de los aspee-

tos que anteceden y acompañan·la contribución del Estado a la 

formación del mercado interno. 

La dotación de infraestructura para apoyar la expansión de 

la inversión nacional y extranjera '!:11 y sobre todo de esta 

i:íltima, como se aprecia en la siguiente estimación de la 

riCJ'.leza nacional: 

de 50 centavos por jornada diaria de trabajo". Mancidor,J. 
Historia de la revolución mexicana. México, Editores Uni­
dos Mexicanos, 1973. p. 22. Citado por A. Mariño en De la 
reformci. al porfiriato: notas sobre la consolidación del 
capitalismo del subdesarrollo. p. 111-112. En: Vidal, J.G. 
Capital monopolista y Estado. Tesis profesional, Fac. de 
Economía, UNAM, México 1977, p. 49 y 50. 

~ Si bien el desarrollo de la infraestructura contribuye a 
crear un mercado nacional, lo más importante estriba en que 
dicha infraestructura facilita la salida al extranjero ele 
la producción agrícola y principalmente de los minerales 
industriales". Vidal J.G., Qp_. Cit. p. 50 



ºLu riqueza .nacional,que en 1911 se estimaba E!n 

- -2,43'4., 21fi,422 dl)fores, se dfsfdbul.a así: al capital 
norteumericanc:f correspondía 1,'.)57, 770, 000 dólares, esto 
es, el 43.4 por ciento; ul capital mcxicano'729,187,242 
dólares, e's decir, el 30 por ciento, y al capit.ul inglés 
321;000 dólares, o sea el 13.2 por ciento". ~w 

La indus.triu que debió sus características de crecimiento a las 

modulidades de la acumulación cupitalista en escala mundial, no 

.funcionó como apoyo a la configuración de una burgnesía poder.o-

sa. Más aún la incipiente industria sujeta por el capital ex-

36 

tranjero, o dominada por sistemns productivos artes<1nales, mue~-. 

tra 'un quiebre total entre las actividades que controlaba la 

burguesia nativa para su beneficio, y la industria. Esta no se 

desempeñó como centro del poder económico de la burguesiu, ·si.no. 

que jugó un p<:.pel complementario u la producción para la e:xpor-

tuci.ón basada en productos agrícolas y minerales. W 

?.~./ i.bicl p. 46 
La inversión norteamericana en 1902, ascendía a 300 millo­
nes de dólares y pura 1911 alcunzaba los 650 millones. 
Ib).d p. 38 

~_?_¡ A~¡uilur, J\. "Ilnpcri<ilismo y Subdcsm:rollo ... p. 111 
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El surgimiento de los Estados Uriidos como potencia hegemónica 

_al J=;11~ali=zar la Primera Guerra Mundial trae como consecuencia 

para México su reacomodo en el plano internacional. Durante los 

años veinte, y no obstante los resultados de la Revolución Mexi-

cana, el c<tpital extranjero obtiene concesiones importantes en 

materia agraria y petrolera, lQ/ se desplaza hacia otras activi, 

dades como la electricidad, el comercio exterior e industria. El 

capital nacional, al igual que el extranjero aprovecha la infrae~ 

tructura barata y los_ servicios que el Estado les proveerá de 

ahora en adelante. 

Hacia los años treinta, después de la crisis de 1929-1933, se 

empieza a hacer evidente la extensión en la participación eco-

nómica del Estado • .1!:f Este proceso crearía prácticamente las 

l)ases para el desarrollo industrial y para la conformación de 

un Estado moderno, como se evidencia en la siguiente década. 

lQ/ varios Política mexicana sobre inversiones extr<injeras, 
Cuadernos del Seminario de Teoria del desarrollo, n. 4 
IIEc., UNl\.M, México 1977, p. 132. 

Aguilar, A • .QQ. Ci.t. p. 1.15 

González casanova, Pablo, et al: América Latina en los años 
treinta, Ed. IISUNAM, México 19 77, p. 524 

11/ Varios. PoliticaMexicana •.• Op. Cit., p. 33, 67, y 37 
"Las décadas de los años veinte y treinta se caracterizaron 
por una búsqueda i.nce.:;ante de medidas politicas y económi­
cas para conformar un Rstado moderno ... ". cordero, salvador. 
Concentración Industrial y poder económico en México. Cole­
gio de México, Colecc. Cuadernos del CES n. 18, México 1977, 
p. 4. 
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En -espec:l.á!;~ºa partir de· 1934 empiezan ha hacerse evidentes 
,-- - - - "~ 

algunos trazos de lo que años después seria una política de 

desarrollo. Úi organización del sistema politice y la consoli­

dación del Estado durante el cardenismo permitieron que las 

diStintas medidas W emprendidas contribuyeran más adelante 

al crecimiento industrial 

"La inversión canalizada hacia la industrialización se 
inicia por parte del sector público a partid de 1940, y 
se incrementa conforme las necesidades del pais van cam­
biando". l_l/ 

Los cambios en el destino sectorial de la inversión pública y 

privada señalan de cierto modo las etapas en el desarrollo del 

pais y en especial la estructuración del Estado. li_I 

RI Apropiación del sistema de transporte y del petróleo y el 
reparto de tierras, por ejemplo. En i.bid p. 6 

w ib.i.d p. 7 

~ "La inversión federal, en los años de 1925, 1930 y 1935, 
se destina en su mayor porcentaje a construcciones y 
transportes, destacándose la inversión en ferrocarriles. 
En 1940 se encuentra la inversióngestinada a la industria 
con 60 millones de pesos, de los cuales 57 millones están 
en el petróleo. Cinco años después (1945) se duplicó esta 
inversión, alcanzando los 132 millones. 
En 1950 la inversión alcanza más de cinco veces la cantidad 
invertida en 1945 ... A partir de 1955 el sector de la in­
dustria pasa a ser el principal renglón al cual se destina 
la inversión·federal. En ese año de 1955, mientras que para 
la industria se canalizaron recursos de 1978 millones de 
pesos, a la agricultura se destinaban 605, a las construc­
cionesy transportes 1942, y a las áreas de asistencia so­
cial, administración defensa y otros, 542::millones. Del 
total de la inversión federal la industria recibió el 
39.4%. En 1965 del total de 16 301 millones de pesos corrieQ 
tes de la inversión federal, 8 372 millones (51.3%) se des­
tinaron a la industria con ejes principales en el petróleo 

1 

'\ 
'1 
'1 

\ 

1 

1 

J 
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como- se ve:r-efi~ra-~seg\'111.~a pnrfe -del capítulo, "... el Estado 
:i -

pasó de. lá· inversión en· caminos y ferrocarriles, como renglón 

principal,· éll ctial se canalizaban los recursos federales, a 

un campo más vairado, en donde la industria ocupa ln mayor 

captación de dichos recursos".l!?.;' El tránsito en el destino 

de la inversión se inició hacia la mitad de los años cuarenta 

culminando hacia 1955. 

y la electricidad, además de las actividades en las indu~ 
trias del hierro, del acero, del carbón, de los fertilizan­
tes y en una variedad grande de la_petroquímica y de los 
productos químicos. Cordero, Salvador, QE_ • .Q_it. p. 7 

"El papel expansionista e innovador que desempañó el sec­
tor público en las etapas iniciales del acelerado proceso 
de expansión económica en México (inclusive antes, en la 
época del presidente calles) -y que sirvió de base para el 
crecimiento de la inversión privada- se fue reduciendo de 
manera significativa en los años sesenta. En efecto, no sólo 
se multiplicó la acción del sector público en nuevos campos 
de actividci.d económica y social sino que, además en los tr.§_ 
dicionalas, por supuestas razones de índole financiera, se 
detuvo el ritmo de su crecimiento y expansión. El costo de 
ello, a fines de la década de los años sesenta, era alto: 
uno de los límites al crecimiento era, en esas fechus, la 
falta de infraestructura, su mal aprovechamiento y la es­
casez de bienes básicos". Tello, c. La política económica 
en México 1970-1976, Ed. siglo XXI, México 1979, p. 32 y 33. 

~ Cordero, S. QE_. Cit. p. 7 
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Hacia fines_ de _.los. años cuarenta, una-vez que ·-1a actividad 

industrial se convierte en el centro de las relaciones social-

es de producción en la economía mexicana y por ello en el eje 

del proceso de acumulación capitalista, se desarrollan una serie 

de mecanismos de regulación económica que integran a las exigen-

cias de la dinámica del capital monopolista la actividad del 

Estado. 1§/ 

"México pasó en los últimos cuarenta años del predominio 
de un sector agrícola sobre la economía, a una fuerte in­
fluencia del sector manufacturero como consecuencia de las 
políticas seguidas por el Estado a lo largo de estos años" 
l.]/ 

La participación del Estado en la economía· se extiende para a-

segurar la reproducción del capital social en su conjunto.38/ 

Los rumbos que toma la acción gubernativa tenderán a: l. impulsar 

l.§/ A través de estos mecanismos se influirá en: 1. la fijación 
de precios en el mercado, utilizándolos como instrumentos 
del aumento en las ganancias 2. al igual que las mejoras es­
timulan la productividad del trabajo abatienno los costos de 
producción 3, la transferencia de riqueza a las empresas mo­
nopólicas y mejor organizadas, 4. la ampliación de los mer­
cados, 5. el empleo de innovaciones científicas y tecnológi­
cas 6. el aumento en el grado de eslabonamiento y especiali- \ 
zación del aparato productivo y 7. en el proceso de di.stribu- .

1 ción de los bienes elaborados incorporando nuevas modalida- · 
des en la promoción del consumo. l 

§1/ íbid p. 12 . 
J1l/ Los siguientes elementos se apoyan en: 

Carrión J. y Aguilar A. La burguesía, la oligarguia y Estado, · 
Ed. Nuestro •riempo. México 1972, p. 173 a 184. 
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el crecimiento económico a través del estímulo a la inversión J.2./ 

2. ampliar la infraestructura de servicios pará facilitar el 

transporte y la comunicación de los centros productivos a los 

distributivos_19/, y 3. intensificar en contribución a la inver-

sión destinada a las actividades productivas de manejo conjunto. 

con el capital privado, a través de la creación de empresas y or-

ganisrnos estatales y paraestatales.41/ 

Corno consecuencia, el Estado tenderá también a incorporar en su 

39/ Para ello se emplearon medidas tales como: una política fis­
cal y de precios favorable a los grandes empresarios, aseso­
ría técnica y apoyo financiero en la creación de nuevas ern-­
presas, asesoría comercial tendiente a facilitar las import~ 
ciones, el es l:ablecimiento de un régimen de libertadés cam-­
biarias, y en el impulso a la educación técnica y profesio-­
nal con bajo costo para las empresas privadas • 

.1Q/ La ampliación de la infraestructura, así como el abasteci­
miento de petrocombustibles y la construcción de obras para 
el aprovechamiento de los recursos hidráulicos son activida­
des que coordinará el Estado, y que antes estaban a cargo de 
la empresa privada. 

41/ Lo anterior se puede constatar en el res~men de las orienta­
ciones de la política estatal que propone Leopoldo Solís pa­
ra los años 50 y 60: 

"En restÍmen, se puede pensar que durante el "desarrollo 
estabilizador", la economía mexicana funcionó en base a tres 
objetivos que eran: 

l) Rápido crecimiento del producto real, 
2) Estabilidad de precios, y 
3) Estabilidad de balanza de pagos, representada por un 

tipo de cambio fijo y constante. 

Para el logro de estos tres objet.ivos se usaron princi­
palmente los siguientes instrumentos: 

1) El nivel del gasto público, 
, 2) El control de la cantidad de dinero, mediante el me­

canismo de depósito legal en el naneo de México, y 
3) El endeudamiento externo. 

Solís, Leopoldo. r,a realidad económica mexicana: retrovisión 
y perspectivas, ed. Siglo XXI, México 1981, p. 105 
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financl.ainíerlto Liifo .parte creciente, de recursos extranjeros ob­

servando una incapacidad par~ aumentar el financiamiento interno ±2J 

.. A partir de entonces, los cambios que suceden en la estructura e-

con6mica dependerán tanto del carácter y ritmo de la industriali-

zación como de las características de la participación del Estado . .1l¡ 

Entre los principales rasgos que caracterizan la industrializa-

ción se encuentran: l. el crecimiento de las industrias básicas 

que articula de modo insuficiente las diferentes ramas y fases 

principales del proceso productivo, 2. el aumento en la producti-

vidad del trabajo y de la concentraci6n del capital vuelve prácti 

camente imposible la incorporaci6n de la mano de obra disponible, 

3. la capacidad productiva crece más de prisa que el mercado in-

W Véase: Ramos, S y M. Ram].rez: "La penetración imperialista en 
México, Revista Problemas del desarrollo IIEc, UNAM, México n. 
12, 1972, p. 104. 
Estos autores analizan la participación de los capitales ex­
ternos como mecanismo de desacumulación más que como comple­
mento a la capitalización interna. 

4~/ "Ya para 1950 la industria manufacturera y el comercio repre­
sentaban el 21.3% y 28.6% del PIB. Estos porcentajes casi se 
mantienen en el año de 1972, en que representan el 23.2% y 
29. 5% respectivamente. Para 197 5 la industria y el comercio 
representan aprm:imadamente el 55% del PIB, mientras la agri­
cultura participa con el 5% y las actividades primarias en t.Q 
tal con el 10% aproximadamente. 
Más reveladores son los datos de la distribución de la inver­
sión privada. 
Para '.1.965 la inversión privada bruta en industria manufactur~ 
ra es 38% del total, mientras que en comercio y servicios es 
el 45.8%. En el año de 1967 hay una baja en la industria ma­
nufacturera {26%) y una ligera baja en comercio y servicios 

\ 
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y la capacidad de consumo de las masas. 11/ 

Las caracteristicas que va adoptando la inversión extranjera han 

contribuido a modificar la estructura productiva del pais. 12/ 

(3 7.4%), pero sin embargo, todavía representan la mayoria. 

México vive un rápido desarrollo de la monopolización de la 
economia, que ya para 1965 arroja entre otros los siguientes 
resultados¡ 
-El l. 5% de las empresas de la industria poseen el 77. 9% del 
capital de toda la industria. 
-El l. 3% ele las empresas del comercio posee el 60 .4% del ca-
pital de todo el comercio. · 
-El 1% de las empresas de servicios es propietaria del 63.6% 
del capital de todas las empresas de servicios". Vidal, J.G • 
.QE. cit, p. 54. 

W Aguilar, A. Mercado Interno y acumulación ••• , p. 224, 217, 
246 y 211 . 

.1:2/ Para observar el comportamiento de la inversión nacional re­
sulta casi obligado el estudio de la inversión extranjera. 
"Tal vez el incremento neto de la inversión extranjera di­
recta sea del orden de los 3 500 millones en los 32 años 
transcurridos desde que se inició el gobierno de Avila Ca­
macho, hasta 1972 (y tal vez no menos de 5 000 millones de 
dólares hasta 1975, segdn cifras oficiales mexicanas, o sea 
más de 60 000 millones de pesos actuales), dirigidas en más 
de tr.es cunrtas partes a sectores estratégicos de la indus­
tria de transformación, y en más de un 15 ó 16% al comercio 
y los servicios". Varios, Politica Mexicana sobre inversiq­
~ p. 115. 
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Adem&s, la inversi6n extranjera directa crece a una tasa más 

alta que el conjunto de la economía dirigiéndose principalmente 

a la industria.!§/ 

De la exposici6n anterior se puede' destacar que el Estado es 

y ha sido desde la consolidación del capitalismo el único orga-

nismo capaz de imprimir alguna direcci6n al proceso econ6mico y 

por tanto, la entidad que tiene la posibilidad de movilizar· la 

fuerza productiva y la organizaci6n política institucional para 

asumir las tareas que implica la reorientaci6n del transporte y 

su contribuci6n de desarrollo en México. 

1§.) Ramos, S y M. Ramírez .QJ?. Cit, p. 114 
Sobre los cambios en la distribuci6n sectorial y en los orí­
genes de la inversión extranjera directa en México, ver la e~ 
tadística que aparece en: 
Evans Peter y Gary Gereffi: "Inversi6n extranjera y desarrollo 
dependiente, una comparaci6n entre Brasil y México". Revista 
Mexicana de Sociología, IISUNl\M, México, año XLII, v. XLII n.l 
enero-marzo de 1980 p. 36 y anexo estadístico, p. 64-70. 
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3. 2 Historia del transporte en México. 
I·· 

construir la hiStoria del transporte en México debe ser motivo de 

ul1 estudio especial. Aquí sólo intento mencionar superficialmente 

algunos sucesos históricos de su desarrollo. 

como todas las historias, la del transporte en México tiene un ori-

gen. Este se encuentra muy próximo al momento en que se asentaron 

los primeros pobladores de mesoamérica. El conocimiento del terre-

no y de los recursos naturales para la supervivencia de estas so-

c iedades, así como las guerras y expansión política y económica 

para consolidar sus dominios han dejado huella en la gran cantidad 

de rutas que construyeron. ~ 

En el México prehispánico el intercambio de productos, las activi-

dades de defensa o conquista y la conducción de mensajes se rea-

lizaron por caminos constittüdos por brechas, más o menos angostas, 

adecuadas al tránsito de personas ±§/ 

La invasión española " ... significó una verdadera revolución en los 

medios de transporte y en la técnica de comunicación terrestre".~ 

La introducción de caballos y mulas y de nuevos recursos de comu-

nicación tuvieron gran importancia, aunque habrían de pasar muchos 

47 / " las más poderosas congregaciones indígenas trazaron infi-
nidad de rutas de penetración militar, política y económica en 
las zonas donde erigieron sus 'imperios' ". "Bosquejo Histórico­
Geográfico del desarrollo de la red de caminos en México", en: 
Revista Investigación Económica, v. XIX, cuarto trimestre, no. 
76, México, 1959, p. 646. 

'!..§._/ idem, 
49/ ibid, p. 649. 
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y econ6mica de la Nueva España. 29/ 

A partir de entonces y durante tres siglos " •.. mu! titud de aventu-

reros, comerciantes, soldados, religiosos y empleados civiles del 

Gobierno Central, trazaron las rutas que que luego habrían de ser 

caminos importantes en la Nueva España. Poco a poco, después a tra-

vés de una lenta y penosa marcha por las montañas, planicies, sel-

vas y desiertos, se fueron descubriendo nuevas regiones ... " g_/ 

El trazo y mejoramiento de rutas para ampliar la red de comunica-

ciones se hizo con el fin de trasladar los productos agrícolas y 

minerales que se exportaban a España, y de abastecer los poblados 

de importancia y las ciudades que centralizaban.el poder político.W 

Con estos mismos objetivos se introdujeron una serie de innovacio-

nes en los vehículos de transporte de carga, adaptándolos a las 

condiciones de la geografía del terreno del país. Estas innovacio-

nes permitieron ampliar los recorridos y proporcionar a la activi-

dad minera en particular los vehículos para el transporte de largas 

.50/ ibid. p. 649-650 
~ ibid. p. 650 

"En el curso del siglo XVI fueron construidos varios caminos 
más anchos, .•. para el tránsito de estrechas carretas(y por 
supuesto de cabalg::iduras) otros trazados para el tránsito 
de personas y animales únicamente". ibid, p. 651 
"Durante los siglos XVII y XVIII se amplió considerablemen­
te la longitud y se hizo más amplia la red de caminos de la 
Colonia, cuya calidad, sin embargo, continuó siendo pésima, 
no obstante los adelantos alcanzados ya para esa época en 
otros países ele Europa y América". _iclem. 

~ ibicl. p. 652 
"Durante el periodo de vigencia del gobierno español, la 
red de comunicaciones se amplio principalmente en sentido 
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distancias que requería. W 

según'.ios\::~'slilt~dos que! Bassois expone sobre la evoluci6n de las 
, ) -., -:'.:.>~- - . e· .-:,· . 

vías de comunicaci6n, 'a fines del siglo :>.'VIII se empezaron a cons-

truir .los primeros bu~nos caminos, El virreinato contaba entonces 

con 16 caminos principales, 13 menos importantes y 4 ramificacio-

nes de las redes provinciales de caminos de herradura regulares 

longitudinal -en aquel tiempo tiene su origen este defecto 
existente hasta hoy, que caracteriza la red nacional de ca­
minos- y, transversalmente en el seno mismo de la Altipla­
nicie •.. 11 ibid, p. 651 
11 Las carreteras se proyectaban en todas direcciones con la 
ciudad de México en el centro. 
Se dio prioridad a la construcci6n de caminos que enlazaban 
a las regiones mineras y a las avanzadas del norte con la 
ciudad de México, y- a ésta con veracruz". 
Coatsworth, John H. El Impacto económico de los ferrocarri­
les en el Porfiriato. crecimiento y desarrollo. Colecci6n 
Sep Setentas, Número 271, México 1976, p. 24. 

2.1) "La necesidad de transportar carga voluminosa a través de 
regiones fronterizas relativrunente inseguras, condujo a la 
modificación do las carretas españolas de carga y al desa-
rrollo del singular carro mexicano, una carreta enorme con . 
dos ruedas tirada hasta por dieciséis mulas. Estos carros \ 
construidos con tablaje pesado y reforzadas con picas y a­
brazaderas, podían servir como casamatas rodantes para prote- , 
gerse do los indios. Caravanas de treinta y ochenta de estos 1 

enormes vehículos proporcionaban el transporte esencialmente 1 
de larga distancia que necesitaba la industria minera. Una 
vez que lu producción minera empez6 a debilitarse, y que la 
prosperidad del siglo },.'VI cedió lugar al "sitio de la depre­
sión", ln red de carreteras se deterioró rápidamente". 
Coatsworth º1:?_. cit. p. 24 y 25 
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y malos. 21/ En estos caminos predominaban las recuas de mulas 

sobre el tf.ánsifo vehfotifor. El cost6del transporte era muy alto, 

segdn estimaciones del Barón Von I-Ium):>oldt, de Francisco Pimentel 

y d~ Matias Romero, todos historiadores de la época . .2.V 

A partir de la independencia en 1810, la construcción de caminos 

para carreteras y la incorporación del ferrocarril impulsaron la 

integración del territorio y la comunicación: 

"De nuevo eran los estados más ricos por su auge agri­
cola y .minero, por la importancia de sus ciudades, por 
su posición en el mapa y sus antecedentes históricos 
de relevancia geoecónómica -las cuales arrancaban des­
de la época precortesiana y se continuaban a través de 
toda la Colonia-, los mejor comunicados". W 

Las funciones que cumplieron los caminos en esa etapa fueron tanto 

económicos y politicos corno militares. En el trazo y construcción 

de estas rutas sólo tres pésimos caminos de herradura cruzaban a 

lo ancho la Sierra Madre Occidental. Las más importantes se ex-

tendian a lo largo y ancho de la Altiplanicie sobre todo en la 

zona centro y sur. 'i1./ 

2.1:/ Bassols Batalla, A. Op. Cit. p. 652 y 653 

§2/ Coatsworth, John. Op. Cit. p. 24 
Véase las referencias que presenta: 
González Roa, F., en: El problema ferrocarrilero y la 
compañia de los ferrocarriles nacionales de México. 
Edición de la Liga de economistas revolucionarios de la 
Repdblicu Mexicana, A.c., México 1975, p. 110 y 111 

(Edición original de 1915) 
2..§1 Ibid, p. 655. Hacia 1850 existiun once caminos principales 

con servicio regular de diligencias. ídem.· 
JJJ../ ibid, p. 656. 
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Hasta esta época, los pasajeros podían transportarse en diligen-

cias y carruajes, en literas, a lomo de caballo o burro y a pie.2ª/ 

Y la carga se transportaba por medio de carretas, recuas de mulas 

y por cargadores indigenas. 

cuatro años después de la inauguración del ferrocarril México-Ve-

racruz en 1983, el sistema federal de carreteras alcanzó su má-: 

xima expresión . .2_21 

W Coatsworth, John H. Q12. Cit. p. 68. "En la época anterior a los 
rieles, las recuas de mulas competian con las carretas en la s 
carreteras federales donde era posible el tráfico rodante. 
S6lo se utilizaban recuas de mulas entre las ciudades y los 
pueblos que no estaban conect~dos por caminos transitables 
por vehiculos". ibid, p. 123 

22/ Baz Gustavo y E .L. Gallo Historia del Ferrocarril Mexicano 
Ed. Cosmos, México 1975, {Edición original, México 1874) 
p. 3 del suplemento. Y, Coatsworth, John H . .QE. cit. p. 29 

1 

,L 
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Ya para entonces las distintas vicisitudes por. las que habia 

pasádo la construcciórC~de laººruta México veracruz del ferrocarril 

quedaban atrás. §.Q/ inaugurándose asi la "Era de los ferrocarri-

les" en México . .§1/ 

Los últimos veinticinco años del siglo XIX marcan la consolida-

ción del capitalismo como modo de producción dominante en nuestro 

pais. §Y En función de las caracteristicas del desarrollo econó-

mico que antecede este suceso puede situarse al alcance de las 

transformaciones que propició y de las cuales fue expresión el 

ferrocarril. 

&Q/ "Siete años después de la inauguración del ferrocarril de Man 
chester a Liver.pool, el primero de Inglaterra, es decir, en 
1837 y bajo la ádministración del general Bustamante, solici­
tó y obtuvo D. Francisco Arrillaga, del comercio de Veracruz, 
un privilegio exclusivo para construir una via férrea de Mé­
xico a Veracruz, con un ramal a Puebla" 
Baz Gustavo y E.L. Gallo, Op. Cit. p. 15 

De lo cual se puede señalar que pasaron 36 años para concluir 
esta linea. Entre las razones de ello se encuentran los dis­
turbios e inestabilidad politica por la que atravesó el pais. 
Véase también: González Roa, .QE_. cit. p. 21 

.§1/ Bassols Batalla, A • .Q.2. Cit. p. 659 
g/ Entre los cumbios que caracterizaron esta época destaca la 

construcción de prácticamente "toda la red ferroviaria que 
pr.i11cipalmente consistia en vias longitudinales de Norte a 
Su1· y de enlace del altiplano con las puertas del Golfo de 
México". Aguilar, A. Problemas estructurales del subdesarro­
llo, IIEc, UNAM, México 1971, p. 293. 
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Efectivamente, la construcción de los ferrocarriles no se consti-

tuyó en factor que precediera el surgimiento del capital industrial 

característico de la época a nivel mundial en México, sino que ese 

proceso respondió a la demanda de nuestra economía ya en"·movimiento, 

desempeñando entonces un papel decisivo . .§1_/ 

Entre los múltiples factores de crecimiento de la economía, la ex-

tensi6n y afianzamiento del capital nacional, la renovación insti-

tucional de la Reforma de 1864 y sobre todo el rápido aumento de la 

demanda exterior de alimentos, materias primas y metales industrial-

es, se constituyeron en estimulas claves al desarrollo del transporte 

63..1 cueva, l\, El desarrollo del capitalismo en América r,atina. Ed. 
Siglo XXI, México, 1978, p. 112 
Cita a Heraclio Bonilla "Guano y burguesía en el Perú: 
11 

••• para que su rol (de los ferroce>rriles) sea decisivo, res­
ponde a la demanda de una economía ya en movimiento. En el caso 
del Perú .•. estos ferrocarriles no se articulan a la estructura 
interna de la economia peruana, sino que más bien fueron los 
vehículo:> de desintegración de la economía campesina a través 
de los cuales se reforzó la dependencia en Perú. 11 
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como se confirma en la sigui.ente cita: 

•ivemos pues que los propósitos de la política ferroca­
rrilera eran los siguientes: No sólo favorecer la dis­
tribución anterior, sino aumentar el comercio con el 
extranjero. Arrojar al mercado grandes cantidades de 
artículos inexp.lotados por falta de comunicaciones. ~"a­

vorecer la exportación de los artículos que no eran de 
consumo en el país y provocar que aumentaran la produc­
ción nacional. Hacer de México un país de tráfico inte_i::_ 
nacional entre la Europa y el Asia. Introducir la com­
petencia exterior para destruir los monopolios". §2/ 

Estos hechos refuerzan la idea de que para pasar al estudio del 

transporte es necesario comprender las relaciones que establece 

el desarrollo económico y el sistema industrial o del eje de la 

dinámica expansiva capitalista. Pues de ello puede desprenderse e-

lementos fundamentales para su caracterización. Por ejemplo el 

.6A./ Estos factores señalan la importancia que tuvo el transporte 
m el proceso de extensión de la acumulación capitalista en 
México en particular 1) su contribución a la redefinición de 
la estructura social, consistió además de la incorporación de 
población en calidad de proletariado propiamente tal, -junto 
con l<l minería y la incipiente industria manufacturera-, en 
la desintegración de la economía campesina impulsando la in­
corporación de estos sectores soci¡:¡les al mercado de trabajo 
"libre"; y por otro lado, vinculado más estrechamente a su 
impacto económico, a través del estímulo a la actividad mer­
~antil, contribuyó a la consolidación de una clase burguesa 
ocupada de la política y el comercio. 2) La necesidad y estí­
mulo al desu.rrollo de los ferrocarriles que la actividad e>:­
portadora impuso convirtió al transporte y u. las comunicaciones 
en general, en un medio de integración de gran parte del terri­
torio nacional. Véase para complementar la idea la referencia 
de Pedro Paz que hace Agustín cueva, en .QE.. cit, p. 154 

~ Gonz~ilez Roa, F . .Qp,. Cit. p. 35 y 36 
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hecho de que el transporte e1rnuestro país haya sido des;irrollaclo 

bajo el estimulo de la actividad comercial agroexportaclora le im-

prime desde sus orígenes un' sello distintivo respecto a la funci6n 

y grado de adecuaci6n con que habría de cumplir más adelante en a-

poyo al desarrollo de la industriaU.zaci6n. A diferencia de otros 

países que le incorporan directamente a este proceso, en nuestro 

caso habrá de sufrir una serie de modificaciones y adaptaciones 

que sin poder convertirse totalmente en realidad, desplazaran este 

modo de transporte por la introducción del carretero que revolucio-

n6 la dinámica de esta actividad a partir de la incorporaci6n del 

motor de combusti6n int.erna. Tal es quizá uno de los orígenes del 

desfase que tiene, desde los años veinte de este siglo, respecto 

las exigencias de la actividad económicc: .. §V 

_§_f¡/ Otro elemento que contribuye a afirmar la idea anterior es el 
trazo de las rutas ferrovié1rias tendientes a volcar hacia el ex­
terior nuestra economía. Al respecto, Mario Gill en su trabajo 
Los ferrocarrileros, 1971 citado por el introductor a la obra 
de González Roa, Qe.. Cit, p. 18 califica este fen6meno como "el 
pecado original de los ferrocarrileros mexicanos" por el ina­
decuado trazo de las vías y por servir preferentemente a inte­
reses extranjeros. Y el propio González Roa ya compartía las 
observaciones hechas por el ministro de Hacienda Don José Ives 
Limantour en el sentido de que: "La localizaci6n de las lineas 
deja mucho que desear, bien sea que se la considere desde el 
punto de vista de la remuneración de los capitales empleados en 
ellas, o por el lado de los intereses de las diversas regiones 
que atraviesan los ferrocarriles; y resentimos cada día mús los 
inconvenientes de que se hubiese emprendido la construcción 
de las líneas troncales sin tener un plan general bien estudia­
do. Si cJesde un principio no se hubieran tomado en cuenta, de 
otro modo que como consideraciones de segundo orden, los m6vi­
les particulares d0 las empresas en las circunstancias especial­
es de cada caso, los ferrocarriles estarían explotándose hoy 
más económicamente en provecho de los accionistas y del público, 

y un gran número de comarcas que actualmente estún aisladas, se 
hallnrían unidas con cintas de acero al resto de la República. 
Trc:izos hechos por lugai~es difíciles con el objeto de pasar por 
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"Cuando en los~añ6s 90-er- füFroC::arrii entraba en su 'edad de oro' , 

los caminos pasaban por un momento de angustioso abandono".§]_/ 

Era ya muy ,evidente que la introducción del primero y sustitución 

de los segundos con los distintos medios de transporte que por 

ellos circulaban traería consecuencias irreversibles en el desarro-

llo del transporte mexicano. Como atinadamentc señula Bassols: 

"Los distintos tipos de transporte cumplen sus funciones 
en el marco de determinadas realidades sociales y econó­
micas; aparecen no antes ni después, sino cuando el de­
sarrollo material de la sociedad necesita utilizarlos y 
vence, a la postre aquel medio que mejor sirve a las exl_ 
gencias que en ese pais predominan. Los transportes se 
desarrollan paralelamente a la evolución de la sociedad 
humana y es el sistema existente el que condiciona, entre 
otras cosas, el paso de un medio de locomoción a otro y 
el que va produciendo los adelantos técnicos que han de 
traer el triunfo de tal o cual medio de transporte; Los 
regímenes sociales crean los medios que exige su normal 
y mejor funcionamiento. Este fenómeno ha ocurrido en la 
historia de todos los pueblos y nuestro país no podía ser 
una excepción."~ 

determinadas propiedadeo; o viceve.rsa, rutas escogidas por su 
bajo costo de construcción sin atender a las necesidades de 
las naciones vccinns o de los centros de producción y de con­
sumo; líneas exageradamente desarrolladas con perjuicio de los 
fondos públicos, por razón de l<l subvención kilométrica; para­
lellsmo de líneas en longitudes considerables y situadas a 
corta disttancia unas de otras; ferrocarriles que comienzan en 
el desierto y concluyen en el mismo desierto; vías que jarnfis 
pudieron expJ.otarse; esos y otros varios inconvenientes se ha-
brían entonces evitado, y los resultados pecuniarios de la ex- ~ 
plotación presentarían hoy un buen incentivo para la inversión 
de capitales, en la conEtrucción de nuevas líneas en lugar do 
ser, como está sucediendo en muchos casos, un motivo de serio 
desaliento". (discurso del ministro de hacienda ante las Cáma-
ras Federales, el 16 de noviembre de 1908), citado en la pági-
na 52 y 53) 
De J.o anterior no debe supomirse una ineficacia total de la 
protección otorgada por el gobierno, corno lo e:-:presa la intensa 
explotación de la actividad mercantil de la época. 

§11 Bpsso.l.s Batalla, A • . º1~· ~it. p. 657. 
~ :Lh:id. p. 658 (subrayado mío) 
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En cu arito a-fii -sit:uáci6n-Cle Tds- otros modos de transporte -el mo-

mento en ·que los ferrocarriles- abrían una hueva· época de su de-

sarrb119:saestaca· 10 siguiente. 

En _cuanto al transporte carretero hay que añadir a la descripción 

anterior, los once caminos principales, otros 18 muy estrechos y 

los 3 que cruzaban la Sierra Madre Occidental. Sus condiciones se 

deterioraron aceleradamente tanto por los conflictos militares co-

mo por la disminuci6n en el número de bestias de carga y por el 

receso que hubo en la actividad económica posterior a la indepen-

dencia. Destac6 también la disminución en los gastos de rnanteni-

miento que conforme avanzaba la construcci6n del ferrocarril iba 

siendo trasladado a particulares que recibían en concesión su ex-

plotaci6n .69 / Con todo, las recuas de mulas, carretas y los car-

gadores indígenas subsistieron sobre todo en el tránsito de cortas 

_fül/ "Lo poco que se gast6 en el mantenimiento de las carreteras d_!l 
rante los cincuenta años anteriores a la invasi6n francesa, 
provino principalmente de peajes pagados por los usuarios; las 
autoridades habían otorgado a contratistas privados el derecho 
de cobrar peaje en los caminos principales, a cambio de utili­
zar una parte de los ingresos en el mantenimiento y reparaci6n 
de carreteras. Coatsworth, John H . .QE.. Cit. p. 27 

"Con el desarrollo de los ferrocarriles menguaron los gastos en 
las carreteras federales. Tan pronto corno se construían rieles 
entre pueblos unidos por una carretera federal, los gobiernos 
local y estatal debían aswnir la responsabilidad por el mante­
nimiento y reparaciones de la carretera ... El deterioro de los 
caminos nacionales había llegado muy lejos debido a la atenci6n 
y canalización de fondos para el desarrollo de los ferrocarri­
les". iJ)id.p. 33 
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distanCias,y_.zonas. poco com\lnic.adas ~]!Y 

La navegación Tri.teriór y de ·c:afotaje tuvo importancia a nivel lo-

cal tanto por la situación geográfica del país como por los ele-

vados costos de transportación que en definitiva limitaron su par-

ticipación en el comercio del país.llJ 

En cuanto al transporte marítimo que sobre todo conducía a través 

de los puertos del Gol fo y de Veracruz, especialmente, la competen-

cia del ferrocarril y entre las diversas compañías que controlaban 

los transportes, seguramente le afectó, pues en la medida en que 

las rutas por tierra comunicaban el mismo objetivo que por agua 

]!)./ "El transporte por carreta comercial y por recuas de mulas cesó 
por completo a lo largo de las rutas del ferrocarril, pero los 
cargadores indígenas subsistieron hasta bien entrada la época 
del ferrocarril, junto con sus ubicuos burros, según algunos i.!! 
formes. Generalmente, el ferrocarril de segunda clase permitía 
25 kilos de equipaje, y cierta carga que antes la transportaban 
los cargadores y burros, probablemente se pasó a los fcrrocarri 
les. Hacia 1910, casi toda esta competencia había terminado 
aunque parece que los medios antiguos se siguieron usando en el 
tráfico de corto alcance. En la época anterior a los rieles, las 
recuas de mulas competían con las carretas en las carreteras fe 
derales donde era posible el tráfico rodante. Sólo se utiliza­
ban recuas de mulas entre las ciudades y los pueblos que no es­
taban conectados por caminos transitables por vehículos." ibid, 
p. 123 

'Z.!_/"México carece casi por completo de corrientes navegables. El trá 
fico de los lagos, especialmente en el valle de México y en el 
lago de Chapala fue significativo sólo para el comercio local ... 
A lo largo de la costa ccel Pacífico, se eliminaron las posibi­
lidades de un transporte por agua al no existir una planicie 
costeru. Las montuñus subían directamente des.de el mar y los 
ríos que descendían por sus laderas no se podían hacer navega-­
bles". ibid p. 34 
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_fue posiblemente sust-ituido el-ctráficb~Z3./-

La extensi.6ri -~~ la réd de ferrocarriles en 1901 era de 6, 407 
_,_,__:_, -- ,: . 

milla~:]1/ ~á~a 'i91ó alcanz6 un total de 2'1, 559 kilómetros, a(m 

a pesar de la política de restricción a la expansión ferrocarrile-

ra que caracterizó a los últimos años del Porfirinto .?iJ 

?.1_/ "Además del costo que representaba el trasbordar la carga de 
embarcaciones costGras a trasatlánticas, los observadores no­
taron que las tarifas de embarque costero eran normalmente tres 
veces más al tas que la tarifa que se cobrara en las embarcacio­
nes trRsatlánticas por distancia igual 11 ibid p. 35 
"Existe una evidencia considerable para indicar que la primera 
de las líneas troncales del Valle de México a la frontera con 
los Estados unidos (El ferrocarril central), en un principio 
estableció tarifas extremadamente bajas para la carga interna­
cional, con el objeto de ClGsviar las mercancías de la ruta del 
Golfo de México, hacia Veracruz, donde su competidor, el Ferro­
carril Mexicano, unía el puerto con la ciudad de México, Estas 
tarifas bajas fueron severamente denunciadas en la prensa, espe­
cialmente porque se cobraban tarifas más bajas sobre los artí­
culos de importación nortmunericanos que sobre los productos 
mexicanos del mismo tipo, dando como resultado que una comisión 
de la Secretaría de Fomento publicara un informe en el que acu­
saba a la compaiíia ele realizar un manejo ilegal de tarifas". 
ibid p. 37 

LV Baz Gustavo y E.L. Gallo, .91?.· cit. p. 5 del suplemento 
?!!_/ "El número total de kilómetros de cmninos de fierro en la Repú­

blica al celebrarse, el 16 ele septif:,mbre de 1910, el centenario 
de la Independencia, era ele 24, 5 59, de los cuales 4, 8'10 corres 
pendían a pequei1as líne<ts de carácter local, construidas por -
concesiones de los Estados. Asi, pues, la longitud real de los 
Ferrocarriles MGxicanos construidos y administrudo bajo conce­
siones de la Federación era de 19, 719 kilómetros, de los quG el 
gobierno posGÍa o controlaba cerca de 14,000 ki1ómGtros 11

• 

González Hoa, F. 91!.· <::it. p. 48 
Véase también el trahaj o do Coatsworth, John II. QE.. Cit. p. 7 9 
y 80. 
En cuanto al número de pe:;:son<:1s y carga transportada por el fe­
rrocarril, Jºohn coatsworth presenta los siguientes datos: 11 

••• 

un total de 15 821 921 pasajeros fuGron transport<tdos a una dis 
tancia promedio de 67.0 km, a un costo promedio de$ 0.01919 -
por kilómetro en trenes de México durante 1910. ibicl p. 83 

1 

J 
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El alcance. que tÚvo hasta este año el ferrocarril marca el punto 

:::~:~j~~it~~trf fd.~.'~~!f~~i~!Z~~~:~:.::.''.:t::'.: t::: ::·:::_ 
' ~ -'.: -

cimie~t~:cy::;~~Bf;fJ~J~ú~~~:~~fa~\-.i-as•carreteras po~· la introducción de 

los ~ut~n~6vi1'e~ l·~ i~ánrestando su importancia inicial, aunque 

no el impacto que tuvo en la configuración d~l sistema de transporte 

mexicano y a través de éste en el orden económico y social .?..5_/ 

"El período de la más rápida expansión de los servicios ferro­
viarios de carga, al igual que de pasajeros, se inicia en 1882 
al terminarse los primeros tramos de la linea del Ferrocarril 
Central desde la ciudad de México a la frontera con los Estados 
Unidos .... , elcrecimiento sostenido de las toneladas transpor­
tadas por los ferrocarriles mexicanos se interrumpió en sólo 
dos años entre 1877 y 1908. Los años de 1886 y 1893 sufrieron 
disminuciones de 8.6 y 9.0 por ciento, respectivamente. Entre 
1873 y 1910, las toneladas transportadas por los ferrocarriles 
mexicanos numentaron ele 150 000 a 14 millones. Sin embnrgo, 
... , la tasa de crecimiento disminuyó durante el periodo. Du­
rante el 6ltimo decenio del porfiriato el tonelaje casi se du­
plicó, pero este ritmo contrasta desfavorablemente con el in­
cr.emento experimentado durante los años de 1880, en que el to­
nelaje aumentó más de diez veces, y con el aumento de casi un 
300 por ciento en el decenio de los años 1890. Durante todo el 
periodo de 1873 a 1910, 111 cantidad de toneladas transportadas 
aumentó a una tasa promedio anual de 13.0 por ciento. ibid, p. 
104. Véase en la misma fuente el cuadro IV-1, p. 102 y 103 y 
el cuadro IV-4 p. 110. 

22.J "Cuando el capitalismo nacional recibió como consecuencia de 

1 
la Revolución Mexicana un poderoso impulso, a causa de .lu re-
forma agraria, del aumento en las inversiones tanto propias 

1

1 

como extranjeras, por la intervención reguladora del Estudo, 
la nacionalización posterior de los ferrocarriles Y el pctró- l 
leo, el incremento de la educación popular, etc.; cuando la 
paz volvió a reinar en México y después de haber luchado por 
sus derechos los ho~Jres volvieron al trabajo, cunndo se em­
pezaron a llevar a cabo los proyectos de irrigación y progresó 
la industrialización del país; cuando las regiones geoeconómi-
cas prosperaron y crecieron las ciudades, entonces el transporte 
por ferrocarril resultó insuficiente para satisfacer las nuevas 
necesidades. Como consecuencia inevitable de todo lo anterior 
sur9ió la "Era de las Carreteras", las cuales hasta ese momento 
pr[icticmnente no existían. Al principio, pues, los buenos caminos 
necesitalian complementar la labor del ferrocarril, aunque mús 
tarde, se convirti ero.n en suG competidores". Das sol s Ba tulla, A. 
Qll~.J . .J::.· p. 659 y 660. 
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--- En -1os·-ca:ño·s- veintes--del ~presente'·csigl_o-- se reanudaron los esfuerzos 

por dotar ~l ;ais. de .un ~rs1:~1~-~- articulado de comunicaciones y 

tran~p~rf~~~ ~Ü~tldo. a· i~s Ei~nsiorrnaéiones que habían ocurrido en 

la Órg~~iz~ci6n social y poli tica mexicana, a la redefinici6n de 

su papel en el proceso internacional de acumulación capitalista 

y a la expansión de los nutotransportes, las bases para la orien-

tación. del sistema de transporte mexicano eran otras. A la modi-

ficaci6n y aumento en las características de la demanda se res-

pondía con un cíl.mbio en .las formas de satisfacerla. 76/ 

..2f.!.J "La pacificución parcial de la República, en 1921 permitió 
ya que se tomaran medidas concretas de nmpliar a los autot:rans­
portes. Aunqlle eran muy escasos los recursos de que entonces 
se disponia para invertir en comunicaciones de nuevo tipo. En 
1923-24, •.. , se pavimentaron más de 50 Kms. de las calzac1us 
del Distrito Federal; se petrolizaron 60 kil6metros de caminos 
for[meos; se hicieron trubajos de conservación en 850, recono­
cimiento de 180, y el estudio de 229 Kms. para futuras carrete­
ras. 

1 
1 
1 
1 

En 1925-28 la red de car~eteras de ninguna manera podía satisfa­
cer las necesidades clel país. IJabía en la República 209 Kms de 
terracerías, 245 revestidos y sólo 241 pavimentados, lo cual ha­
cía un totul de 695 kilómetros de rutas a cargo de la Dirección 
Nacional de Caminos •.• " (datos de la antigua SCOP} . Ibid p. 661 

'1 
1 

Como señala este autor en sn trabajo: "Consideraciones Geográfi 
cas y Económicas de las Redes Carreteras y Vías p¡rreas ele M&xico" 
En Revista Investigación Económica, México V. XIX, Primer 'l'rimes­
tre de 1959, No. 73 p. 79 y 61. 
La importancia de las carreterus rebasó la competencia que sig­

nificaron en un primer momento los ferrocarriles y en algunos 
casos liquidaron casi completamente el transporte marítimo. De 
lo cual concluye que: " ... los diversos medios de transporte 
que se han ido sucediendo en el paí.s a través del tiempo, sir­
vieron y sirven en buena medida, a las circunstancü1s especi­
ficas de esa ·realidad económica". (nota en el cap5.tulo al re­
ferir la obra de nassols Batalla considero su artí.culo "BosquG­
jo Histórico-Geográfico del desarrollo de la red de caminos en 
México.) 
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La incorporaci.6n del autotranspo:i::te al igual que en los dos mo-

mentos anteriores de' 1-a configuraci6n del transporte mexicano 

-la invasi-6n española y_ lá.consolidación del sistema capitalista­

la intÍ:oclucci6ri de un ·~u~'7érmodo de transporte y la sustituci6n 

de· u'no anterior~, r~v:lucio~ará la dinámica social en este época. 

y también de igual modo, este proceso será resultado más que an-

tecedente de. los cambios en el orden econ6mico. 

Esta tercera edad en la historia del transporte es la que antecede 

de manera más directa su configuración actual y no porque los ras-

gos anteriores estén menos presentes, sino porque a partir de en-

tonces, y hasta esa tardía fecha en relaci6n con otros paises, el 

transporte se incorpora plenamente ill ámbito de los servicios p(l-

blicos organizados por el Estado. ]__7_./ 

?2J ",,.tuvieron los gobiernos emanados del movimiento reivindica­
dor que enfrentarse después de la Revolución al grave problema 
de reestructurar y plantear sobre nuevos fundamentos la políti­
ca tle comunicaciones". :Lbid p. 660-661 
"La pacificación parcial de la República, en 1921, permitió ya 
que se tomaran medic1as concretas de impulso a los autotranspm:­
tes". ibid. p. 661 
"Pueden señalarse los años 1925-20 como el comienzo de esa nue­
va época. Fue alrededor de esas fechas que el. presidente El.ías 
cal.les y otros funcionarios dieron los primeros pasos para que, 
abarcando extensiones considerubles, fueran trazados de nuevo y 
pavimentados los viejos caminos carreteros de Mfixico. Se expi­
dieron leyes que eran necesarias parv. reglamentar y poner orden 
en el hasta entonces ca6tico tr&nsito por las vías Generales de 
Comunicación; se ci:eó la Comisión Nacional de Can·inos, integra-­
da por dos representantes del. Ejecut.ivo Federal y un tercero de 
los particulares :i.nterc:_c;ados". jJ)id p. 6GO 
Para complementar los elementos sé,ñal.ados sobre el impacto del. 
autotransporte se menciona a continuación la ev¡:¡luación que na­
ssol.s hizo del efecto inducido por las carreteras: 
"Un acontecimiento importante fue la inanguración, en esa época, 
de los primeros cuminos pavimentados que unian entre si pobla­
ciones de relec~vancia 9eoecon6mi.c:i1, .los cuales por si mismos a-
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Entre los diversos' fúctores que:impulsan al autotr¡;¡nsporte y en las 

consecuencias que< provoca en la. configuraci6n del transpor.te en su 

tal, i:le ~tÍ~':6anÍbib's~.dei cdntraste que representan sus distintos ni-
... _:_ •'--'o--"•:,:."''•-'' 

Las caracteristicas del Estado en cada momento y a partir de esta 

época, imprimen un sello característico a la actividad del trans-

porte. Pues su modernizaci6n y adecuación a las necesidades social-

es se efectuará sólo en partes al igual que su articulación. 

Después de la crisis económica de 1929-33 que t.uvo una influencia 

importante en el paJ.s, y sobre la expansión del transporte en par-

ticular a truvés, por un lado de la contracción en la actividad ex-

portadoru y, por otro, de la reorientación de la actividad económi-

ca general hacia el mercado interno, se aprecia ya de manera clara 

brían una nueva era en Jndteria de comunicaciones terrestres. Es 
tas curreteras, a pesar de no ser muy largas, vencian en su trE_ 
yecto obstáculos naturales tremendos, cruzaban accidentados te­
rrenos y corrientes de agua, y en fin, demost1·ab<:1n que con los 
adelantos técnicos modernos, el hombre puede superur las difi­
cultades opuestas por la naturaleza y lanzarse a una nueva y . 
gran aventura, la de comunicar por medios avanzados distintas 
regiones del país". 
ibid p. 663 
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la incorporación del autotransporte a la vida de México; ···?:E_/ 

El irievitable ·cambio que: se~hab'.Í.a venido dando eri nuestro país 

antes y c1;;sl;t~~s-•deia Re,volución mexicana fUe impulsando también 

la configuración de nuevas bases para el desarrollo futuro del 

transporte. En el primer plan sexenal de 1934-40, se contemplaba 

expLí.citamcnte su jmportancia estratégica y se le otorgó a partir 

de entonces el lugar que durante el "maximato" se le habí.a prefi-

?Ji/ "La crisis econom:i.ca que sacudió al mundo de 1929 a 1933 tam­
bién influyó negativamente en el cumplimiento del programa 
nacional de comunicaciones; por ello las cifras de 1933 en la 
rama de caminos no fueron impresionantes comparadas con las 
similares de 1928: 1601 kms de terracerías, 793 revestidos y 
683 pavimentados (o sea un total de 3, 077 kms ·de caminos de 
estas el.ases). Como es fácil notar, debido a la crisis, se hi­
zo hincu.pié entonces en las labores de terracería y revesti­
miento, abandonándose prácticamente los trabajos de pu.vimenta­
ci6n, cuya realización exigía enormes gastos de equipo y per­
sonal experimentado, elementos con que el país no contaba en 
escala suficiente". i.bi_g_ p. 663-64 

"El año 1934 puede señalarse como inició del más reciente pe­
riodo (desde la perspectiva del autor en 1959) de jnten.so tra­
bajo y de cuan tiosa.s inversiones en la conDtrucción de carre­
teras modernas. Mientrc1s que en 1925-31 se gastó en caminos ( ... ) 
un promedio de 11.5 millones y en 1932-33 de 15, en el año de 
1934 se destinaron p11rn esta actividad la suma de 19. 5 millo-
nes de pesos. El resultado fue inmediato: en tanto que el nú­
mero de kilómetros con tE!rracerías aumentó sólo en poco más de 
180 y el de revestidos en 500, el total de carreteras pavimen­
tadas pasó de los 683 que hemos mencionado a 1183 Krns en 1934." 
ibid p. 664 
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figurado. 12/ 

El Plan inciuía. " un programa de construcción de carretera~ y 

ferrocarriles". QQ./ 

?!i.J En el renglón de comunicaciones y obras públicas se establecía, 
según Leopoldo Solís lo siguiente: 
"La construcción de carreteras, particularmente en regiones del 
país en donde más facilitaran la distribución de los productos 
nacionales, fue considerada por el PNR como necesidad urgente 
en la estructuración económica y social del país. El sistema 
ferroviario abrirá a la comunicación regiones fértiles aisla­
das del resto de las redes de comunicación. 
Teniendo en mente este fin, se estableció un mínimo a gastar 
en la construcción de vías férreas durante el periodo sexenal 
(60 millones de pesos) • La marina mercante nacional sería ex­

pandida mediante lu compra de barcos y el reacondicionamiento 
de puertos y litorales, se daría asistencia a las cooperativas 
de estibadores, a las organizaciones de trabajadores construc­
tores de buques y a los pescadores con el fin de nacional izar 
el control de las líneas navieras, la industria y las operacio­
nes en los astilleros." 
Solís, L. "Planes de desarrollo económico y social en México" 
Ed. Sep setentas, México, 1975, n. 215, p. 24 

80/ ibid p. 113 
" ••. Era indispensable contar con redes de ferrocarril y carre­
teras mejor estructuradas y con un servicio más eficiente que 
en el pasado. A los dos aspectos del transporte se dio gran im­
pulso en 1939 y 1940, año este último en que se invirtieron 
alrededor de 54 millones de pesos sólo en caminos o sea cinco 
veces más que el promedio de 1925-31, tres y medio más que en 
1932-33 y casi el doble de lo gastado en 1938. JJa república 
disponía entonces de l, 643 J<ms. de terracerías, 3, 505 revesti­
dos y 4,751 pavimentados, todo esto sin contar los miles de ki­
lómetros en caminos vecinales, de herradura, y rutas de diverso 
tipo, muchas de las cuales -como lo hemos señalado en el curso 
de este artículo- se habían trazado desde los tiempos de la co­
lonia!' Bassols Batalla, A. 2.E_. Cit. p. 666 
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un plan de fomentp~a_L __ desarrollo de la aviación ª1:/ que otorgaría 

subvenciones del 7 5, so-. y 25% en el compuesto total por consumo de 

gasolinas dur:ante los primeros 4 años,, y en el cual el gobierno se 

comprometía a construir en cooperación con los gobiernos de los 

BJ.1 idem. 
Aunque la aviacion en México empezó a tener una significación 
econom1ca real hacia fines de los años cincuenta,es interesante 
reseñar algunos de sus antecedentes, para apoyar en particular 
el hecho de ser considerada por la política estatal de transpor­
tes en los años que estoy mencionando. Para ello he tomado los 
siguientes aspectos del trabajo de Salvador Novo: 
En 1912 se inicia en México " ..• la primera construcción de 
aviones, ... ". Novo, S. La historia de la Aviación en México. 
Publicado por la Compañía Mexicana de Aviación, en el SOo. a­
niversario de su fundación. 1924-1974; México 1974, p. 27 

En 1913 "Nace la aviación militar en México cuando el General 
Obregón y el coronel Eduardo Hay decidieron comprar un avión 
con el que pudieran reconocer y bombardear las posiciones ene­
migas en Guaymas, Mazatlán y Topolobampo. Francisco Villa, por 
su parte, contó con una rudimentaria fuerza aérea de la que 
poco se sabe". idem. 

"Paralelamente a la aviación militar se desarrolla la aviación 
civil y comercial. Esta tuvo su origen en 1920 cuando se fundó 
la Sección Técnica de Navegación Aérea que lanzó la primera con 
vocatoria para establecer una línea en servicio regular entre 
México, D.F., Tuxpan y Tampico. Ganó la convocatoria la compa­
ñía Mexicana de 'l'ransportación Aérea". ibid. p. 28 

En 1924, "Nace la Compañía Mexicana de Aviación el 20 de agos­
to en el Puerto de Tarnpico, Tamps., y así quedó constituida la 
primera línea aérea en el continente Norteamericano". idem, 

En 1929 la red aérea en su conjunto cubría 21 mil kilómetros. 
idem, 

en 1934 se funda, " ... , con capital privado, la empresa Aeli-ona­
ves de México, que con el correr del tiempo llegó a ser una em­
presa estatal. ibid,p. 29 

1 
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__ est.ados~_ l_a_i11f_1-_a.es_:t:ruc:t,µ:t.·a~ ae_roportuaria. Se estimularia la crea-
. . . - . . .. 

ción de unárn~~i:i.ria.~m·~l:c.!i.ntk naéional mejorando el acondiciona-

miento -portuZ!ri;;, .ii; 

Las cifras que se presentan a continuación permiten apreciar la 

importancia que otorgó el Estado a esta actividad, sobre todo en 

el renglón de infraestructura. 

"El gasto total de la inversión en comunicaciones y tran~ 
portes para el sexenio fue de 790 millones de pesos a pr~ 
cios corrientes, lo que representó un porcentaje altisimo 
de la inversión total federal, o sea el 64.9%. De éstos 
correspondieron 304 millones (25% del total de la inver­
sión) a carreteras y 465 millones {30% de la inversión 
total) a la construcción de ferrocarriles". ~ 

La segunda guerra mundial abrió coyunturalmente nuevos cauces a la 

actividad económica del pais. El proceso de industrialización que 

ya se habia resuelto como el eje principal en torno al cual giraria 

la organización económica y social del pais veria en esos momentos 

alentado su crecimiento, y por extensión el transporte. ~ 

ª2J Solís, L. º1?_ cit p. 24 
83/ ibid p. 114 

Y vea también: Bassols Batalla, A. º1?_. Cit p 666 
~ Bassols destaca la importancia de las medidas tomadas en la ép.Q. 

ca de Cárdenas y Avila Camacho del siguiente modo: 
"Es indudable que si no hubieran existido estas acciones guber­
namentales que abrieran el campo a la evolución interna y si 
tampoco la contienda encauzará a México por determinada senda, 
en la vida internacional del pais, el avance general del pais, 
por ende de las comunicaciones, habria sido mucho más difícil, 
lento y accidentado". º1?_. cit p. 667. Por su parte, Solís seña­
la que la creación de i.nfraestructura básica fue tarea priori­
taria a la cual dedicaron'' .•. más de la mitad de la inversión 
total al desarrollo de este sector". º1?_. cit. p. 195 

) 



66 

a partir de cárdenas y -con A.vil a call\acho se hizo patente el pre-

dominio del transporte carretero, "Entraba en su apogeo , pues la 

."Era de las carreteras" en México. La nueva tendencia de las comu-

nicaciones terrestres, cuya tímida aparición fue visible desde 

1925 y que se volvió más potente conforme el tiempo corría, esta-

ba ahora en su rápida curva ascendente y los años futuros habrían 

de contemplar su auge. El hecho de que dos largas e importantes 

líneas ferroviarias comenzadas a funcionar más tarde, no indica-

ría un receso en el movimiento progresivo de los autotransportes. "85/ 

El segundo Plan Sexenal de 1941-1946, aunque tuvo un alcance polí-

tico muy limitado, contemplaba los siguientes aspectos en mate-

ria de Comunicaciones y obras públicas: 

" ... acceso a las zonas con recursos naturales, consoli­
dar la integración cul tura.l de los habitantes del país, 
aumentar la producción y eficacia de los servicios de 
movilización y distribución de productos mediante el 
establecimiento y mejora de las comunicaciones y los 
transportes, ... "ª-2/ 

.§.V ibid p. 668 
"La creación de la infraestructura básica fue un asunto de pri­
mera prioridad durante los gobiernos de cárdenas y Avila Cama­
cho, los cuales destinaron más de la mitad de la inversión total 
al desarrollo de este sector". Solís, L. QE_. Cit. p. 195 

ª-.§/ Solís, L. QE_. cit. p. 39. Para ello se desarrollarían programas 
tendientes a l. conservar las obras ejecutadas 2. facilitar la 
comunicación aérea en zonas aisladas, 3. modernización de los 
ferrocarriles 4. fabricación nacional de aeroplanos y sus partes 
5, acondicionamiento de las vías fluviales. 

En 1943 la extensión de la red de carreteras era de 15,246 ki­
lómetros (23 veces más que en 1925-28). 
Destaca que ya en este año la inversión destinada a ampliación 
de vías férreas fuera sóLo el 22% del total dedicado a caminos 
por parte del Gobierno Federal. Bassols Batalla, A . .Q.E_. Cit. p. 
667 y 668. 
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Los siguientes áños,que incluyen los gobiernos de Miguel A-

del transporte de la misma orientación como se aprecia en las 

cantidades de la inversión bruta destinada a las comunicaciones y 

transportes que si bien disminuían su porcentaje de participación 

respecto a la inversión territorial total en los años de Ruiz Co~ 

tines, 'QJ_/ tendieron de todos modos a aumentar su significación. 

r,as directrices de la práctica de comunicaciones y transportes 

pueden resumirse en los siguientes diez puntos: 

" l. terminar los caminos en proceso de construcción 
2. unir a las regiones hasta hoy aisladas y sin vías de 
comunicación 3. acelerar el ritmo de construcción de ca­
rreteras transversales 4. construir en cada caso el tipo 
de ruta más apropiado a las necesidades de la zona, •.. 
5. construir las obras en el mínimo de tiempo 6. mejorar 
los caminos ya inadecuados y convertirlos en carreteras 
buenas 7. estudiar la conservación adecuada de la red de 
carreteras 8. estimular la cooperación con los Gobiernos 
de los Estados 9. Aumentar la participación del Comité de 
caminos Vecinales, con lo que se incrementará también la 
participación de los particulares 10. intensificar la cons 
trucción de puentes en los caminos". 'ª-ª./ 

"En 1944-46 se pavimentaron 1, 704 Kms. de carreteras, para alcan­
zar de este modo un total ele 8,614 (81% más que 1940); ..• en 
caminos de terracerías (2,663) que representaba un 69% arriba 
de los existentes en 1940; en lo tocante a los kilómetros reves 
tidos sumaban 7,267, o sea 101% de aumento con respecto a 1940. 
ibid p. 668 

~ Bassols Batalla, A. op. cit1p. 672 y 673 
En 1952 el total de inversiones en carreteras fue de 589 millo­
nes de pesos (204 aportados por la federación y 19 por los es­
tados), contra los 223 invertidos en 1946. 
El n6mero total de kilómetros de carreteras en 1952 era de 
23,925. Ver los cuadros 6, 7 y ~p. 62, 63 y 65 

~ª-1 Este porcentaje fue del orden del 27.9%, para 1939/50 y del 22.7% 
para 1953/58. Solís, L . .212.· cit.p. 66 
"Las comunicaciones y los transportes concentraron poco más de 
una tercera parte de la inversión territorial bruta hasta 1943; 
perdieron significación desde 1944, llegando, cuatro años más 
tarde, a representar menos de una cuarta parte de la inversión 
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Destaca. ~)}_est1;3gerJo~~. el PJ:OJ?Ósito de coordinar los diversos sis-

temas de instituciones oficiales y privadas entre sí, para llevar 

adelante las directrices mencionadas. Así., el programa de la SCOP 

procuraba integrar los diversos tipos de comunicación y transporte 

en lo que sería una política mús amplia y consistente.~~/ 

En la década de los años sesenta el "Plan de acción inmediata 

1962-1964" y el "Plan Nacional de Desarrollo Económico y Social, 

1966-1970" consideraban un 28.6 y un 22.6 por ciento destinado a 

la inversión en transportes y comunicaciones, rcspectivamente.2.Q./ 

total. Pero las considerables inversiones del sector público, 
especi<ümente en 1950, hubían permitido que. las inversiones en 
comunicaciones y trunsportes tendieran a aumentar en cuanto a 
su significación con respecto a la inversión total, aun cuando 
no ulcanzaban toda.vía los niveles de diez años antes". ibid.p.59 

89/ ]3¡:¡,snol.s natalla, A. Op. Cit. p. 673. 
"a fin~s de 195 3 existíáñ-·-:¿5~ 27 3 kiJ.ómetros de caminos federa­
l.es y cstutal.es a cargo de la D.N.C., de el.los 16,744 eran pav! 
mentados (67% del total), 6,404 revestidas (25%) y 2,045 (8%) 
de terracerías. En e~•ta sumL"t, que duba poco más de 25 mil Kms., 
un 46% correspondín u cilrreteras construidus por la Dirección 
r.-•l'f.iral de caminos en cooperación con los Estados (50% de las 
inversiones) y el restante 54 a caminos federales (nacionales) 

en los caminos a cargo de los J>stados había entonces un 16% 
con terracerías, un 39% revestidos y sólo 43.5% yu pavimentados, 
las cifras respectivas en los federales eran: de terracerías 2% 
revestidos 13,5% y cubiertos con puvimento ... 84.5% ... " ibid.p. 
677. 

2Q/ Salís, L. 9.E.· ci.t, cuadros 9, 14, 40, p. 74 7 90 y 188. 
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.·La. parte .. de .la .in;v.er.si6n pública 8Ue.uo. destina ca esta actividad 
- ·-'' -

conl:inü6 rcipre~s~rlj:allao una parte' ímportanté del capital productivo 
.- :. . .-:_ ·-~ '. 

del país{2.1./.,~.L 

A. estas :;~ftu~·~s:, hace poco más de una década, dejo los rasgos de 

la ·:histb:r:i.a del transporte mexicano, tanto porque en el siguiente 

capítulo se recojen los signos de su continuidad, como porque en 

estos años con la incorporación definitiva de la navegación aérea 

comercial y la expansión mundial del jet se cierra una primera 

serie de episodios en la configuración del sistema de transporte 

mexicano. 

W "En todos los países el servicio de transporto absorbe buena 
parte del capital productivo, pues a medida que crece la agri­
cultura, la industria, el comercio y otras actividades, se a­
centúa la necesidad do disponer de medios para movilizar la 
creciente producción. En casi todas partes, además, el grueso 
del capital invertido en los transportes es de origen público, 
pues los grandes empresarios privados aceptan hoy que sea el 
Estudo el que controle los ferrocarriles, y con frecuencia tam­
bién los transportes urbanos, los marítimos y los aéreos". 
Aguilar, TI y Fernando Carmona, México: Riaucza v Mi.seria, Ed. 
Nuestro Tiempo, México, 1973, p. 46-~--------
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3.3. Periodización 

La periodización del desarrollo del transporte se basa en el 

criterio de lo que sucede cuando van siendo sustituidos e in-

traducidos nuevos modos de transporte. Se incluye en el trabajo 

con el objeto de resaltar el hecho de que los nuevos y viejos 

problemas que vivimos en la actualidad, así como los logros y 

el carácter de los retos que confronta en la historia reciente 

tienen un origen tnnto más próximo cunnto mayor conocimiento de 

sus antecedentes tenemos. 

La historia del trcrnsporte en México, ni es tan próxima que se 

le entienda por evidente ni tan lejana que no tengamos noticias 

de ella. Más bien, es una historia presente. El relato de una 

conquist<:i que no acaba. "En realidad la historia de las comuni-

caciones en México no es sino el relato de cómo y en qué forma 

se han ido conquistando para el progreso nuevas regiones: basta 

ver los mapas de diversas épocas" • .?J..V 

~ Bnssols, Batalla, A. "Consideraciones Geográficas y Económi­
cas de las Redes carreteras y vías Férreas de México". En 
Revista Investigación Económica, México, v. XIX, Primer tri­
mestre de 1959, n. 7 3, p. 45. 
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La ach11.1.lidád. d~.las diversas c;:ircunstanci.as que han rodeado 

l.os momentos claves en Ta configuración del transporte se apre­

cia tanto en el plano ele la construcción de las vías de comunica­

ción como en el ele introducción de nuevos medios de tránsito, pue~ 

to que se trata de una actividad que difícilmente llegará a en­

contrarse completamente estructurada algún día. Es tan constante 

su cumbio como permanente es la necesidad que le origina. De ahí 

la presencia de las condiciones que han acompañado Sll impulso e 

impacto social en diversas épocas. 

De lo que se ha expuesto en la parte anterior del capítulo se 

desprenden los siguientes periodos del transporte en México: 

1. Prehispánico. Que corresponde al primer reconocimiento del 

territorio y sus riquezas, a la llegada sucesiva y afianza­

miento de los pobladores de Mesoarnéric11. 

2. De la invasión española y el coloniaje. Donde se introduce a 

nuestro país a la nuevn geografía del mundo. 

3; De la Reforma de 1864 al período inmediato posterior a la Re­

volución Mexicana. Cuando los ferrocarriles contribuyeron al 

desarrollo e integración de México al capitalismo internacio­

nal. 
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4. De 1925 a 1960. cuando, en plena expansión de la actividad 

económica se configura el sistema de transporte a través de 

la sucesiva incorporación del autotransporte y las aeronaves. 

Estos periodos, como cualquier otra clasificación tienen algo de 

arbitrarios, responden al criterio mencionado y podrían subdivi­

dirse a su vez destacando las relaciones y cambios tanto entre 

sus componentes como respecto a los factores determinantes y a 

los efectos provocados, Sin embargo, sirven al propósito de mos­

trar que, en la aparente calma observada en los primeros tiempos, 

o en su acelerada dinámica de los últimos cincuenta años, la his­

toria del transporte tiene un eje determinante común: su demanda. 

El contraste entre permanencia y cambio que significa el transporte 

es también resultado de la dificultad que existe para identificar, 

en la necesidad que lo origina, los recursos para satisfacerla. La 

sintesis de estos aspectos que caracteriza la prestación misma 

del servicio, su diferencia como una actividad particular, no es 

fácil de reconocer ni en su historia ni el resultado, diagnóstico 

y pronóstico que pueda elaborarse por ello un caso muy singular 

del quehacer social. 
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3. 4 Importancia social y económica del. transporte. 

La participación del transporte en el desarrollo de nuestro pais 

puede ser apreciada desde diferentes enfoques. Para ello tomo 

como base la definición presentada en el capitulo uno, en el 

sentido de que la movilidad siendo el atributo principal del 

transporte le permite cumplir las siguientes funciones: l. im­

pulso a la actividad económica, 2. enlace entre producción y 

consumo, 3. distribución de los bienes elaborados, 4. localiza­

ción de las actividades humanas, 5. conformación de los espa­

cios urganos, 6. desarrollo de los modos de transporte y 7. in­

tegración de los grupos sociales. 

El grado de complejidad alcanzado por la organización social y 

la actividad económica resumen el conjunto articulado de los fac­

tores que determinan el cumplimiento de estas funciones. De hecho, 

el análisis de las funciones del transporte presupone el de sus 

determinantes. 

La contribución del transporte mexicano a la expansión de la ac­

tividad económica, a la integración y comunicación .entre grupos 

humanos, y al uso y transformación del espacio, en que pueden 

ser reagrupadas las funciones mencionadas sirve de guia para 

plantear la importancia social y económica que se desprende de 

su trayectoria histórica. 
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A continuación señalo los rasgos que apoyan estos elementos en 

los di~tintos periodos de la evolución del transporte en el pais. 

Periodo Prehispánico. En el proceso de desarrollo y configurándo-

se las sociedades de la época, la expansión territorial, política 

y económica fue a la vez que un medio de reproducción un signo de 

recomposición. El transporte fue empleado como instrumento impor-

tante en la supervivencia. A través de la e·:x:plotación del terreno 

se construyeron las primeras rutas que comunicaron las diversas 

regiones y grupos sociales delimitando sus áreas de influencia. 

Sobre este conocimiento de la geografía se fundarían más adelante 

los avances en la red de comunicaciones terrestres. 

Periodo colonial. A través de la expansión colonial española y 

de la incorporación de nuestro país a su dinámica, el desarrollo 

de la actividad económica agricola y minera señalaría un segundo 

trazo de las vías de acceso y explotación de la riqueza natural. 

Sobre este trazo se aplicarían nuevos criterios y adelantos téc-

nicos para el uso del espacio. El aumento en el trárico y la 

extensión de las redes camineras daría el perfil de la distri-

bución geográficu que los principales centros económicos tienen 

en la actualidad. 

Periodo del México independiente. De 1810 a 1925 el tránsito y 

consolidación del sistema ca pi ta lista de produce ión impulsó y 

i 
·' ') 
1 
r 
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exig:i,ó una serie de cambios en el transporte. La actividad co­

mercial y la expansi6n de la agricultura, minería e incipiente 

industria fueron a su vez estimuladas por la incorporaci6n del 

ferrocarril y la sustituci6n aunque no eliminación de los re­

cursos del transporte anteriores. Las transformaciones en el 

uso del espacio que propició esta actividu.d comprendieron desde 

la redefinici6n en los criterios coloniales para el. poblamiento 

y desarrollo urbano en nuevas regiones, los primeros cambios en 

los criterios extensivos de la producción agrícola y ganadera 

hasta reorientaci6n de la participación de los diversos grupos 

soc.:ialcs en el mercado interno y externo. Destaca también el 

aumento en la movilidad y de los movimientos migratorios que 

en este último aspecto constituyeron un impulso significativo 

a la comunicación social. 

De 1925 a los años sesenta del presente siglo, al proceso de 

configuración del México contemporáneo correspondi6 la integra­

ción del sistema de transporte. Donde la preeminencia del auto­

transporte sentaría las bases para la articulación de las dis­

tintas vías y medios de comunicación carretera, ferroviaria, 

marítima y aérea. 

La expansión de la economía sobre bases capitalistas, dotará al 

transporte de un mayor grado de complejidad y articulación al 
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apnrato productivo· e institt1cionaL .sobre esta base su contribu­

ción. a ~a púiclucció!1}.~1\consu~o, y a la distribución de los 

biene.s. ~·l~b~-;~~.gj~_-'~~lf~~iM~~ 'i~portancia estratégica. El trans-
:'' ..,: -~ ,;,_: - •' ·.-,_ .. •• • ::.·~,.-.. ··; o- - • - • - . - -

porte aC::OriiJ;>~'fiá~S ·~! <ii:/njtinto de las actividades económicas y 
.. -., . . . :·' ~ '; .. -. -·e:::·._:-:;<_ :· :; , 

ser~ sumamente expresivo de su comportamiento. 

su contribución a la integración y comunicación entre grupos hu-

manos ha sido un apoyo a la ampliación de la actividad prod.ucti-

va y de manera también muy significativa a los cambios habidos 

en las nociones de tienpo y distancia. 

En cuanto a la modificación del entorno geográfico pueden rnen-

cionarsc sus efectos no siempre favorables a la conservación del 

ciclo ecológico y la integración de regiones antes aisladas. El 

transporte ha sido en este periodo un instrumento del cambio en la 

fisonomia espacial de México. 

Por último, deseo señalar que la import<:mcia del transporte en 

Mfo:ico ha ido variando en el transcurso del tiempo y que los 

c«mbios habidos en la definición de la necesidad que se origina 

siguen estando presentes el afán de movilidad y desplazamiento, 

la ampliación de los áml:ütos que generan nuevas experiencias y 

el reconocimiento de los factores naturales que continúan de-

terminando nuestra vida social. 
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En esta parte d(O! la;'tesis presento al conjunto de características 

del t:r~nspC>rt~ ~d~ mé sirven para determinar su carácter peculiar 
• - ;.;_,-.·';.:; __ :---e,-.:.<-.-- ' 

en México. Mediante el examen de estas cualidades y circunstan-

cias he llegado a calificar de la siguiente manera el objetivo 

que cumple el .transporte en la sociedad: 

La función económica básica del transporte tiene como objetivo en-

lazar 1a producción y el consumo, ligar orígenes y destinos en el 

desplazamiento de personas y mercancías; propiciar la localización 

de las actividades humanas tanto de residencia como de trabajo; 

estos servicios representan una necesidad en la distribución de 

las condiciones necesarias para la producción, y en la medida en 

que prácticamente todas las actividades económicas tienen una re-

iación directa o indirecta con los~ervicios de transporte se 

puede establecer que el sistema de transporte desempeña una fun-

ción social y económica fundamental. "!Y 

Calificar de esta manera al transporte puede resultar evidente, 

sin embargo, la revisión cuidadosa de sus características permite 

asegurar que el diagnóstico sobre ·el cual se apoya exige un estu-

dio riguroso y e):haustivo. Lo que he conseguido a este respecto 

aparece en el capitulo con el siguiente orden: 

9_]/ Barat, Joseph 'l'ransporte e ecología, Revista de ,\drninistra9ao 
Municipal, No. 119, Brasil 1978, p. 19. 
"O componente transporte entra na cornposicao de todas as estruc­

turas de custo de producao de mercaderías 'e servicos. A imoortan­
cia dos servi<yos de trat~sporte no proce,so economi~o é, por"tanto, 
ev id en te" . Jck!ITl.!_ 
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ubico al siºsténf¿¡~ae ffarisporte en el conjunto de la actividad 
-_o.-· 

económica definiéndolo como un complejo multimodal que tiene un 

alto grád6, éie:>eslabonamiento con el aparato productivo. Después 

señalo los criterios que permiten resumir en la no~ión de capa-

cidad las pautas de su comportamiento. Hasta aquí se manejan 

aspectos del diagnóstico general del sistema de transporte. 

A continuación se exponen los signos de la demanda y oferta para 

representar sus relaciones más expresivas. Se considera el grado 

de movilidad, tráfico y las características fisicas del sistema 

de transporte, asi como los recursos con que cuenta para satis-

facer la demanda, equipos, instalaciones e infraestructura. con 

estos elementos se tiene una caracterización elocuente de la 

estructura y funcionamiento y de los cambios que ha registrado 

la dinámica de esta actividad. 

Al diagnóstico incorporo por 6ltimo algunos aspectos significa-

tivos de la participación del Estado, destacando el carácter del 

transporte como servicio pGblico suúeto a las ordenanzas y legis-

lación. así como a la regulación y programación que esta entidad 

tiene como responsabilidad. 

A lo largo del capítulo manejo dos tipos de evidencias, las que 

resultan del análisis estadístico de la información producida por 

este sistema de actividades, y los resultados del análisis docu-

1 

\ 

1 
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·-------· -

mental que ~~--~J29:i'_Cl,e1i_los_escritos producidos por diversos au-

tares y el IEPES-; --

4 •. 1 Ub~~~C~i,~n.s~~~~(tjr~ri¿Sporte en la economía. 

El tl:'a~~p9tJ:~éiHY~1~~~co es una de las actividades de mayor impo_E 

'taricla;'é·~-'i_~~:~~bt~¿~ta, tanto por su contribución a la comunica-
, . --:~·:····· <:.·,; - ·. ! • • 

ción eAtie ~~~sanas y al traslado de mercancías a diversos sitios, 
• . ; .. ~¡ • . . 

,J::·.-_ "·'..' 

como por su áporte a la producción nacional, al eslabonamien::o 

entre las distinas actividades y a la generación de empleos. 94/ 

"De acuerdo al Sistema de. cuentas Nacional.es de Méx_i 
co, el subsecto1· transporte comprende todo tipo de e~ 
tabl.ecimientos dedicados a proporcionar servicios de 
transporte de pasaje y de carga ya sea por ferrocarril. 
tranvía, trolebús, metro, camión, aut:obus y automóvil, 
así como aquellos que prestan estos s~rvicios a través 
de embarcaciones y aeronaves; también incluye servi­
cios conexos, tales como almacenéje y refrigeración y 
operaciones de maniobra, entre otras." 22J 

4.2 Definición del. transporte como un sistema o complejo multimodal. 

De la clasificación anterior se puede desprender la idea de sis-

tema de transporte como conjunto de modos de transporte que orden~ 

damente ligados entre sí por algún factor de mutua dependencia corr 

tribuyen al objetivo de satisfacer la necesidad de movilidad. Este 

objetivo puede considerarse como el factor de dependencia entre 

los diversos modos que forman el sistema de transporte, es la de-

manda que resuelve lo que funciona como base característica del 

sistema. 

94/ SPP Las actividades Económicas en México. Serie Manuales de 
información b5sica de la nación. ~óxico, 1980, t.III,p.413 
a 415. 

22/ SPP Sistema de Cuentas Nacionales de México. México 1981, t.IV 
p.109, Citado en: SPP, SCT y SPFI: Autotransporte p6blico 
Pederal v );;guipo de TransPorte. llnálisi.s v Exoectcitivas,_ 
M6xico, 1981, p. J.l. 
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El conjunto de modos~~~:¡_~_tEéJ.!1"f3P()l:j:_e .. relacionados -entre sí· tam­

bién se ha denbminado complej-ci MufEimciaal atendiendo a la nece­

saria complelTientÚ~i~~d-que dcib~ ~xistir entre sus componentes.<¿__91 -- ~ - -· -- - ----- ---,. - . ·- __ ,- .. .. ' 

-- : ':-~;;~r~t-~~-:) ,;-,-. --· --,:. 

4. 3 rni:~~d~p~n·a¿ribia entre la actividad económica y el transporte. 

El tfanspórte>iiene una _dinámica particular, expresa el comporta-

miento-de la economía en su conjunto y estfi sujeto a ella, y sin 

embargo .su intensidad es mayor. 9_J/ En los años en los cuales se 

apreci.a una desaceleración en el crecimiento del PIB, c~l trans-

porte es sumamente expresivo, pues así como de hecho rebasó el _,.- .. 

crecimiento de la actividad económica de 1970 a 1974, y después 

de 1978 a 1981, se vio severamente disminuida su contribución en 

los años de 1975 a 1979. 9_§/ 

'li/ En cualquier caso es curioso notar que en nuestro país el tran~ 
porte aspira a satisfacer cualquiera de estas definiciones. Por 
ello en este estudio se considera la idea de Sistema de Trans­
porte y complejo multimodal corno hipótesis formuladas para ex­
plicar las relaciones que existen entre los diversos modos. 

W Esto se confirma al comparar el crecimiento anual del PIB y del 
PIB del sector transporte. Donde de 1970 a 1978 el PIB, a pre­
cios constantes de 1970, creció a una tasa media anual de 6.1% 
y el PIB transporte lo hizo en una del 9.8%. A partir de 1978 
el crecimiento del PIB del transporte reanudó su~tendencias ob­
servadas para los años 1970-74, pues tuvo una de 12.4% en ese 
año y en l 981 aumentó el 11. 5% respecto a 1980. Vea los cuadros 
l y 2 del anexo estadístico. 

~al La participación del transporte en el PIB nacional disminuyó 
del 75 al 69% en el periodo 1970-78. En: TEPES Re~nióJl..Yre~~EE_­
toria de consulta Por:rnJ.ar, "Transporte_ carretero y su infraes-
t_r~9_tt;-~~_:'.-:--i1§xi-;C,--;-¡Í1a1~~-~ ·¿¡;--_úfa2·; · 'P-:··--3-·a;;,r- 1nia9nóstico¡- -·------

1 

1 
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"La estructura sectorial de la economía en la que 
la acti~idad comercial participa en niveles elevados 
h1duce al Autotransporte Públ. ico Federal a responder 
en ·formn más que proporcional en relación a los movi­
mientos de la oferta global de bienes". 'l_';j/ 

La afirmación anterior es válida también para los otros modos de 

transporte, pues la actividad comercial que influye de manera de-

terminante en el comportamiento de la demanda de transporte le 

afecta en conjunto. Dada la composición del transporte en México 

resulta desde luego de mayor importancia lo que sucede en el modo 

de transporte carretero, como se ve más adelante. 

4.3.l. Pos:i:ci6n en el conjunto de relaciones intersectoriales. 

Su posición en el conjunto de relaciones intersectoriales permite 

enlazar las actividades en el espacio y dcstacadamente en el tiem-

po. Depende directamente de la actividad comercial, y su respuesta 

en cuanto la localización oportuna de los distintos bienes y per-

sonas, le imprime una dinámica que si bien es condicionada por el 

movimiento del capital en su conjunto, es mucho muy sensible a los 

cambios que sufre su proceso de expémsión. ~/ 

9_2/ SPP, SCT y SPFI Op. Cit. p. 11, nota 21 

1Q9' "Debido a su posición en el sistema in ter industrial, el trans­
porte es una rama que presenta un acentuado eslnbonamiento hacia 
adelante con el aparato productivo. Más que inducir la produc­
ción intermedia, esta rama provee a todas las ramas económicas 
con un servicio que es indispensable en las diverE-.s etapas 
del proceso productivo ... " En: SPP, SCT y SPFI, .QE.. Cit. p. 11 
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Lns evidencias de lo anterior pueden ser observadas en el grado 

de eslabonam_ien:tO_º que tiene -el transporte con el aparato produc­

tivo, cuyªsj::al:aCi:~rísticas se indican a continuación, y en la 
···~,··,;·.< . -,·-· .. ·:,~:-,'-:,~ : 

dinámic·a. que -rriuéstra ei. crecimiento del PIB del transporte res-

.·.,. 

pecto .. al del conjunto de la economía. cabe notar que el grndo 

de sen·sibilidad del transporte respecto a los cnmbios que supone 

el prÓceso de expansión del capital en su conjunto se debe a las 

peculiaridades mismas que tiene dentro de tal proceso la realiza-

ción y distribución de mercancías. 

Sin profundizar. al respecto, bv.sta considerar que la dinámica de 

la producción y de la realizac:i.ón del capital estrechamente vin-

culadas entre si son muy distintas, y que la velocidad de esta fil-

tima, que depende en gran medida de la eficiencia del transporte 

y distribución de los bienes en 1ü mercado, condiciona la escala 

e intensidad, así como la continuidad de la producción 

Respecto al apoyo que este argumento propone sobre las diferencias· 

en la intensidad y sensibilidad del proceso hay que recordrir ade-

más que el transporte expresa los diferentes momentos que r.elaci.Q. 

nan ln producción con lu distribución: el acopio de condiciones 

necesar.ins parn echar a andar el proceso productivo y el trasla-

do al mercado de los bienes elnborados, 
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. 4. 3. 2 Grado. (le, eslabonamiento con. el aparato.productivo y demand<l 

del transporte hacia lás distintas actividades económicas. 

Según algunás'e;t:i~ri~iones, el grado de eslabonamiento con el ap~ 

rato productivo, el transporte ocupa el tercer lugar, después del 

comercio y la agric~ltura. De las 72 ramas de actividad considera 

das por la matriz de insumo producto de 1975 el transporte atien-

de a 71 de ellas, ocupa el octavo lugar al considerar el esalabo-

namiento del conjunto de actividades. 101/ 

.. 

En cuanto a la demanda que el transporte efectúa a las diversas 

actividades es importante destacar que las compras de equipo de 

transporte representan alrededor de un 11% de la formación bruta 

de capital fijo para el periodo 1970-1978, lo cual le hace ser una 

parte significativa del acervo productivo del país, pues demandó 

bienes y servicios a 41 de las 73 actividades consideradas en la 

matriz de insumo prodn:to de 1975. Además, el consumo energético, 

de partes y diversos equipos durante su operación amplía los efes:_ 

tos que genera el transporte sobro la producción. En 1975 consu-

mía el 32% de productos de hule, el 23% de productos refinados 021 ~ ¡J 
l9_U "Se estima que en año ele 1975, la rama del transporte tenia 

casi el doble de encadenamiento que el promedio de todas las 
ramas. Tomando la unidad como el promedio, est< rama mostra­
ba l. 8 2 en este indicador. " 
"Las actividades que mSs requirieron del servicio del trans­
porte fueron la industria manufacturera, la de la construc­
ción y la del comercio, restaurantes y hoteles." 
Ibid. p. 12, nota 2. Ver los cuadros 5,6,7 del anexo esta­
dístico 
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tróle() y el 20% (le i,a,.:extracciión total. de petróleo y gas. 1.QY 

con. los. datos·menc.[6¿a~6s hasta ahora se puede apreciar la in ter-
' . ;'--;·./;:o..;<,''~ 

dependencia de i~ acÜvidad económica y el transporte, aunque lu 

participación de éste en el producto global de aquella alcance 

alrededor de un 5%, puede ponerse de relieve su importancia estra-

tégi.ca, pues prácticamente el conjunto de las operaciones produc-

tivas y de distribución requieren del transporte. 

4.3. 3. otros elementos para el diagnóstico y definición del trans-

porte en México. 

A los elementos mencionados agrego ahora otros que han sido el.esta-

cados por diversos participantes a las Reuniones sobre transporte 

que organizó el IEPES en 1982.lQJ' 

Entre los principales ejes que conforman el diagnóstico elaborado 

por esa institución destacan como elementos para la calificación 

de la situación reciente del transporte los siguientes: 1) su corr 

tribución al crecimiento económico y al desarrollo social 2) y la 
! 

evaluación de las estrategias tradicionales para resolver la de-

nunda vinculadas a la actividad programática del Estado. 

mv !.~l.e.Jl!. vea también el cuadro nlimero o del anexo estadistico 

~/ IEPES. VII neunión Preparutoria de comunicaciones v transoortes: 
'.1'.!_a.12._s_l2_orJ:.~.-L . .:J.C!s_C!_l;:TP.1J.9 México, 198 2. 
IEPES. Sinte_~i-_s __ ~l.e ___ l,_c¡_s __ R~~müi\les .. m:.epa:r:aJ:.o~ias_ de consulta Po-
pular sobre _CC)fllUI?ic.<ic..io!le s . .L.1;t:.fi.n.sp9_i;:j;0s :· T la~~"i~~;--·~br.Ü .198 2. 
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criterios que aun careciendo de un encuadre totalizador y de un 

marco conceptual común, resultan de interés por destacar situa-

cioncs y problemas del comportamiento del transporte que contex-

tuadas adecuadamente pueden enriquecer el diagnóstico. 

Sobre el primer eje mencionado se considera lo siguiente: La di-

námica experimentada por la economía mexicana en la última década 

evidenció los límites de las estrategias tradicionales y la ino-

perancia del sistema de transporte para resolver las demandas del 

aparato productivo. El proceso de crecimiento de éste último y 

las diversifcaciones de la actividad industrial, comercial y de 

s ei:vicios enfrentaron serias dificultades para hacerse llegar los 

insumos necesarios y para distribuir sus productos y prestar los 

distintos servicios. 

Los esfuerzos realizados en la modernización de la infraestructura 

y de los equipos tuvieron un alcance reducido, permitieron única-

mente resolver parcialmente la demanda del servicio y evitar la 

p aralización del sistema. 

"Las ampliaciones en equipos y mecanismos de coordi­
nación utilizados ayudaron a superar finalmente 
los cuellos de botella, sin asegurar la consolida­
ción del sistema para evitar reindicencias. Es por 
ello que ante variaciones de realtiva importancia 
en las características temporales o espaciales de 
la demanda de servicios de transporte reaparecen 
de nuevo los riesgos ele satui:ación y bloqueo en 
la movilización ele bienes y personas y amenazan 
con afectar todo el sistema" .1 ~1 

19.j' IEPES. VII Reunión preparatoria de comunicaciones v transnortes. 
'I'p1nsporte y desarrollo. Ponencia. "La coyuntura en la nroble~:1ii 
tic a del transporte", Por el Lic. José I. Gómez l'. p. 2· -
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Ln eficacia que el sistema de transporte ha mostrado en el.apoyo 

a la producción y .distribución de materias primas y productos 

terminados, siendo escasa, señalo como problema central la falta· 

de fuerza estructurante del sistema, el desequilibrio entre los 

diversos modos de transporte y su insuficienciaJOjl 

Adcmfi.s de que el rezago y límites del transporte provocan impor-

tantcs restricciones al crecimiento económico y al desarrollo 

social. "Un breve recuento de los principales problemas e inco.!l 

sistcncias existentes nos ayudará a medir la magnitud de los 

esfuerzos de racionalización necesarios para poder ofrecer pers-

pecti.vas válidas al sistema de transporte.1ry Creciente desequi-

librio en la distribuci6n del transporte terrestre y desarticu-

lación entre modos, fuerte incremento de costos de transportación, 

inexistencia de una política clara y consistente de subsidios y 

mecanismos de financiamiento, deterioro progresivo en la operación 

de los ferrocarriles inadecuación de leyes y reglamentos, fallas 

inherentes a otros sectores como son la baja capacidad de almace-

namiento, las prácticas especulativas comerciales, insufi~iente 

producción de equipo de transporte, los crecimientos bruscos de 

algunas ramas industriales, la estacionalidad y las variaciones 

cíclicas en la demanda de transporte, el acceso oportuno y efi-

10_5./ Ibid Ponencia "Transporte de alimentos" Por Jorge H. Meza Fer­
nández, p. l. 

10.§/ Ibid.p. 2 y.3. 
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ciente al abastecimiento de insumos y materias primas; problemas 

que rinden sU importancia a .la cap.acidad para impulsar u obsta­

culizar el proceso económico que tiene el sistema de transporte 

y que se resumen en un crecimiento cuantitativo y cualitativo 

carente de una proyección adecuada y oportuna del servicio. 

Sobre el segundo eje que permite ordenar las diferentes ideas ex­

presadas en .las reuniones del IEPES se considera que la extensión 

y complejidad de los problemas de la economía del país, exigen 

una planeación de su desarrollo que contemple integralmente las 

necesidades. El transporte por su estrecha vinculación con el 

conjunto de las actividades ha sido contemplado como un sector 

estratégico, sin embargo, el alcance de estos propósitos de racio­

nalización hasido limitado. Su relación con la planeación indus­

trial, en particular se hu contemplado parcialmente, para ello 

basta considerar la poca importancia que se le ha otorgado en el 

reordenamiento territorial que se quiere dar a la industria, o 

las escasas acciones que se han implementado para desconcentrar 

las actividades económicas y los servicios de la ciudad de Méxi­

co, y la insuficiente proyección, por más que se han hecho es­

fuerzos considerables, y oportuna localización de los autotrans­

portcs para aliviar el mercadeo de diferentes cosechas. 

La participación del Estado en la operación del sistema de trans­

porte ha sido limitada y desarticulada, como se aprecia en su 
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insuficicintia para responder al crecil!liento econqmico y al desa-

rrollo regional, y en su vulnerabilidad para dar salida a la ele-

manda que sobre todo en los últimos años se ha pre sentado.Dl/ En 

el aspecto administrativo, tnmbién se pueden constatar serias 

dificul tndes, pues existen un sinn(imero de dependencias vincula-

da::; al funcionamiento del transporte que no tienen relación di-

recta, duplic1mdo las funciones y actividades1 y obstaculizando 

la proyección del sistema. 

Como se puede apreciar en el resumen anterior la ori.entación del 

análisis que apoya las conclusiones elaboradas en el IEPES, 

tiende sobre todo a indicar aspectos problemáticos que deben a-

tenderse para el trazo de medidas y soluciones. Por el carácter 

mismo de estos esfuerzos para construir un diagnóstico, su e-

valuación debe circunscribirse, por un lado, a los objetivos que 

se proponían y por otro a la contribución que realizan para re-

solver de manera más definitiva tales limitaciones. 

En cualquiera de estos casos, sin duda, hay una aportación importan-

te. Pero no es posible dejar de lado que las exigencias planteadas 

en la actualidad por el transporte requieren de un estudio más 

amplio que contemple sus antecedentes y aspire al trazo de una i-

magen objetiva que oriente la actuación de las diversas entidades 

llll I~1:~~~--_15_e~g!_{J_1!_LJ_qp_1-;J). ar _9.g__§_E;lg_u;i,miRJl:t9 .. ..P.ªXª--lª-.E,l,aDS!.ª~i,é)n. ___ Coml!!'.l.i-
c ncionc s, t~E_~..QE_!:g_~_y__sl;! _ _i_i:i,_f_:i;-ª.~.:>-t.E.UCt!:)r_~~ abril 1982, p. 1. 
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vinculadas a su regulaci6n y proyección para procurar soluciones 

alternativas que correspondan tanto a estas exigencias como a 

las posibilidades materiales con que se cuenta para su resolución; 

Ahora bien, volviendo al asunto, creo que estos aspectos menciona­

dos sirven a la precisión de las características particulares de la 

estructura y comportamiento del transporte que se presenta a con­

tinuación. 

4.4. Definición de la Capacidad del sistema de transporte 

La capacidad del transporte para realizar el traslado de objetos y 

personas a diversos sitios incluye los medios con que realiza dichu 

actividad, in:::luye el equipo, la infraestructura y los servicios 

conexos. Sin emburgo, para su anlisis atiendo u éstos tres' últimos 

aspectos por serparado, integrando en la noción de capacidad tan­

to los factores que determinan la oferta y la demanda del trans­

porte, como las partes de que se componen. 

Creo que el análisis de la capacidad del transporte es un medio 

adecuado para conocer la extensión y suficiencia del transporte 

para dar salida a la demanda del servicio que existe en el país, 

y para sefialar las bases con que cuenta para dar respuesta a futu­

ro a las necesidades de movilidad desde una perspectiva integral. 

La capacidad del transporte permite una aproximación al reconoci­

miento de los medios y recursos con que cuenta el sistema para 

realizar su función social, muestra también los ejes sobre los 
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cuales J1c~J;~~º de prepararse su comportamiento a fUturo, las posi­
/ 

bilidades y ¡jerspectivas ele la proyección de su operación. Permite 

aaber sus limitaciones y de las alternativa.s que ofrece .la exten--

sión actual del servicio, el grado de flexibilidad, y los recur­
con 

sos/que cuenta par.a desarrollar la vinculación entre los centros 

de producción y consumo, así como para aumentar la integración y 

el acceso a los diversos er;pacios geográficos. 

4 .5 Signos de la demanda 

Para la actividad del transporte el traslado de personas y las di-

versas mercancías sólo se diferencía en cuanto sus características 

físicas, importa .la cantidad, el flujo de personas o bienes, su 

volumen, las rutas, y las relaciones entre el origen y el destino. 

El hecho de que los bienes transportados sean productos ac<:bados 

para el consumo final o materias primas, influye en las caracterís-

ticas de la. diversificación de la demanda del transporte, y su 

influencia se aprecia tanto en la especialización de los distintos 

vehículos corno en el mayor o menor desarrollo de los diversos rno-

dos de transporte. 

Según los documentos del IEPES, esta característica diversifica-

ción de la demanda del transporte ha limitado las posibilidades 

de su satisfacción y previsión a futuro, ocasionando que el sis-

tema de transporte haya propuesto soluciones te;nporales que a fin 

de cuentas tienden a agudizar aún más sus limitaciones, y a 
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incrementar los costos de transportación como se ha hecho evidente 

en los (ll.timos años. La secuela de problemas derivados de esta 

situación comprenden desde la ineficiencia, insuficiencia, inade-

cuación a las nueva~ exigencias y desarrollos técnicos, hasta 

cuestiones como la calidad c1e la vida, la contaminación atmosfé-

rica, limitaciones en los diseños urbanos e industriales, el aprove-

chamiento de los recursos naturales, entre otras. 

5.1 .Movimiento de personas y carga. 

Entre 1970 y 1981 sorprende el atunento logrado en la movilidad del 

pais. Al considerar el total de pasajeros transportados anualmente 

incluyendo los cuatro modos principales, resulta que de los casi 

513 millones de personas trasladapas en 1971 tenemos 1,151 millo-

nes en 1980 un aumento de 2. 34 veces en el número de personas. Al 

aumento en el pasaje se auna el aumento en la relación pasajeros-

kilómetro, indicando tanto un aumento en el uso de los equipos e 

instalaciones, como una mayor extensión en los recorridos y desde 

luego un aumento en la movilización y número de pasajerosdQ§' 

5.2. Pasajeros y carga movilizados 

Del total de pasajeros movilizados correspondió el 92.5% al au-

l_Q§/ El aumento en el número ele pasajeros-kilómetro para el ATPF 
fue de 2.38 veces los 64,578, al alcanzar esta relación los 
154,155 en 1980. Por su parte, el transporte ferroviario aumen­
tó en un 44.6%, los 130 pasajeros-kilómetro al alcanzar en 1980 
los 188 en el recorrido promedio de pasajeros-kilómetro. Estas 
cifras se encuentran en: El autotfansporte Público Federal y_ 
Egnipo ... , QJ2_. Cit. p. 18 y en AMDA, Diez af\os dE'1 sector auto­
motriz CJl._México, 197l/198Q_. México, 1981, p. 51, respcctiva­
rnentc, 
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transporte público federal en 1971, alcanzando en 1980 el 95.8%. 

De lo cual se desf>rende que es este el modo de trar:s90.rte de per1o:ona" 

más importante. El transporte ferroviario, aéreo y mu.rítimo, en su 

conjunto aument6 el número de personas moviJ.i:::adas de 1971 a 1980 

en un 31%, contra las 2. 87 veces en que awnentó el volumen de pa-

sajeros transportados por el ATPF. 1:.Q2I 

El transporte ferroviario disminuyó en un 9% el número de pasaje-

ros en el periodo 1971-1980, el transporte aéreo, por su parte, 

aumentó su pasaje en 2. 78 veces, para el mismo período; y el ma-

ritimo lo hizo en 7. 94 veces. Estos dos últimos modos de trans-

porte, aún con su reducida participación en el decrecimiento de 

la movilización de personas, han tenido una dinámica incluso su-

perior a la del A'l'PP.~~ 

El aumento habido en el volumen total de carga movilizada es tam-

bién muy significativo. De 84 millones de toneladas en 1971 aseen 

dió a los 203 millones en 1980, l. 97 veces. Es notable el aumento 

en la participación de los modos de transporte ferroviario aéreo 

y marítimo, y sobre todo de éstos dos últimos, ya que de un 36.36% 

en 1971, alcanzaron el 44. 5 7% en 1980 .lJ:Y 

~ Vea el cuadro 11 del anexo estadístico 

~ Vea los cu<idros números ;>,~, 25, 23 sobre la infraestructurn, capaci­
dad y equipo de los tres modos de transporte me::icionados, en el 
anexo estadístico. 
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El transporte de_ car51a por_ carretera aumentó de 1971 a 1980 en 

2. 07 veces, y el resto de los modos de transporte agrupados lo hi-

cieron en 2 .41 veces. Destacanco .el _crecimiento en el período con-

siderado por parte del transporte aéreo, en 2.20 veces y las 2.44 

veces para el transporte marítimo, los ferrocarriles aumentaron el 

volumen de su carga transportada en un 65.9%, lo cual refleja un 

aumento en la intensidad a que ha estado sujeto el uso de sus e-

quipos y la disminución en el número de vagones de pasajeros. W 

El aumento en la relación toneladas-kilómetro en el ferrocarril 

fue de un 16.5% para los años 1971-1980, y para el transporte de 

carga (ATPF) fue de 2.39 veces, ya que en éste último pasó de las 

42,864 millones de toneladas kilómetro a las 102,597. Ello indica 

el aumento registrado en el tráfico fundamentalmente carretero, 

ya que esta infraestructura creció 1.85 veces en el periodo men 

c"ionado y sobre la base de la apertura de nuevas brechas y el 

revestimiento de caminos ya existentes.!!]_/ 

De las referencias anteriores se puede señalar que, efectivamente 

existe una escasa integración y complementareidad entre los mo-

dos de transporte, dificultando las posibilidades de hacer com-

patibles las diversas alternativas de transporte que ofrecen. 
,,_::¡(;J .. 

l_lZ/ Vea también el cuadro sobre el amn~nto en el equipo de carga 
de los ferrocarriles. Y el cuadró'··donde se aprecia la varia­
ción porcentual del periodo 1971-1980 en el número de unidades 
de carga (aumento del 56.12%) y la disminución en los coches de 
pasajeros (del 53.4%). 

~ll/ El aspecto de la relación entre el crecimiento del volumen de 
carga y personas movilizadas y el uso de la infraestructura lo 
atenderé más adelante. 1 19,20,21,22 y 23. 

vea los cuadroscsoi)i;·e---r;~ toneladas y toneladas-kilómetro trans­
portadas por el sistema de transporte. 

l 
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Eleinchtos como Tnt:b~ffoci6n entre modós, flexibilidad y versati-

lidad que caracteriz.an al tn:msporte en otros países resultan así 

objetivos que debe cumplir en México. 

4.6 Relaciones características entre demanda y oferta 

Las características que ,toma la demanda y oferta del servicio 

de transporte pueden resumirse en la noci6n de movilidad. Es im-

portante, sin embargo, distinguir. adecuadamente entre los factores 

que la presentan como una necesidad social y los que permiten sa-

tisfacer.le. Muy frecuentemente se confunde uno y otro aspecto, 

se tiende, sobre todo, a presentar el análisis de la prestación 

del servicio como equivalente al análisis de la demanda. 

Y si bien existe indudablemente una correspondencia entre ellos, 

su alcance y su estudio requieren de un tratamiento especia!.ll4/ 

Las cifras presentadas husta ahora pretenden dar una idea de las 

magnitudes de la demanda del servicio de transporte de pasajeros 

y carga. Según algunos analistas del transporte se supone que el 

90% de la poblaci6n en nuestro país, tiene acceso a algún modo 

de transporte.!]31 Sin embargo, las estimaciones sobre este tipo 

de aspectos que componen la demanda del transporte por regiones 

son escasas. 

!JA/ Esto se puede constatar tanto en la organización de la esta­
dística oficial sobre el transporte, como en algunos de los 
estudios y proyectos sobre su desarrollo, por ejemplo algunas 
de las ponencius incluidas en los documentos del IEPES sobre la 
"consulta popular para la plnneación del tr<Jnspr·rtc." 

112/ Una for.ma de estudiar la demanda en relación a la ofertu es comp2. 
rar el crecimiento del valor de la oferta global de la economía -­
y del tri'lnsporte, o bien considerar el crecimi.ento del valor 
bruto de la p~~-d_u~.<:.ión_.:i_c:_c_~~~~-i;-_especto 21 dd t::-ans?ort_,~. 
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Es necesario avanzar la cuantificaci6n y análisis de la movilidad 

en México, al respecto basta considerar entre otros los siguien­

tes fen6menos que la expresan: la concentración en entidades ur­

banas de la población, la centralización de las actividades en 

la zona conurbada del Distrito Federal, los movimientos migra­

torios al interior del país, la especialización de las activida­

des que tiende a diferenciar de manera creciente las funciones 

y los lugares de trabajo, residencia y descanso, el movimiento de 

las mercancías y el crecimiento del comercio, la incorporación al 

mercado de materias primas y productos minerales o agropecuarios 

para consumo interno o para la exportación. Y de manera más gene 

ral habría que abordar el estudio de las necesidades de movilidad 

de parte del conjunto de la actividad econ6mica del país, ponien­

do atención sobre la importancia que tiene, por ejemplo el uso 

urbano y suburbano del transporte. 

La magnitud del pasaje y carga movilizada en el periodo 1970-1980 

da idea del crecimiento de la demanda. Permite al menos señalar 

la capacidad del sistema de transporte para dar respuesta en la 

medida en que lo ha hecho a tal crecimiento. Más adelante al a­

tender los aspectos del equipo e infraestructura con que cuenta 

podremos observar la consistencia y los retos que ha enfrentado 

el transporte, así como las limitaciones que muestra para sortear 

las exigencias de la demanda. 
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4.7 Signos de la Oferta 

Par.a el diagnóstico y caracterización del transporte en México 

se han tornado los signos de la oferta corno criterio principal 
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y único en muchas ocasiones. Ello no es gratuito, efectivamente 

dada la forma de la prestación del servicio que el transporte 

procura a la sociedad se ha identificado la oferta o producción 

de estos beneficios corno resumen de la demanda o suficientemente 

caracteristico de ambos. Se supone que el nivel de la demanda 

es efectivamente el que resuelve la oferta. Lo cual es cierto 

en parte. Los signos principales de la oferta que presento a c 

continuación permiten subrayar por un lado, la unidad que existe 

entre oferta y demanda, cuya resultante se ha identificado fre­

cuentemente con la primera, y por otro, la diversidad que hay 

entre ambas evidencia de la importancia de comprender 

su dinámica particular. 

4J.l Recursos del sistema de transporte para dar salida a la deman 

da. 

Durante el periodo 1970-1978 el PIB del sector transporte 

creció a precios de 1970 en 2.1 veces. En términos relativos, el 

transporte aéreo superó el ritmo de crecimiento de cualquiera o­

tro de los modos, ya que creció en 4. 8 vec.es; le siguió el ferro­

viario que aumentó en 2.1 veces, el transporte automotor de carga 

que lo hizo en dos veces y el de pasajeros que creció 1.7 veces, 
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y porc(ütimo 0 el -cransporte~marí timo~que aumentó en 1. 31 veces su 

contribución'al p~'fai.i.~tb Í.nt'e~no bruto del transporte; cabe des­

tacar- éitie:l()s servic.ios conexos del transporte aumentaron su 

participación en 2. 2. veces. 11§/ 

í¡ 

En cuanto al valor de la producción por modos de transporte tene- !' 

mos que, también a precios de 1970, el transporte aéreo aumentó 

de 1970 a 1978 en 3.1 veces su contribución, los servicios conexos 

al transporte y el autotransporte de carga duplicaron su contri-

bución, seguidos por el autotransporte de pasajeros que los hizo 

en 1.8 veces y por el ferroviario que alcanzó a aumentar en un 

72.0% su contribución. El conjunto del sistema de transporte au-

mentó dos veces en la generación del valor bruto de la produc-

ción. 117/ 

Por su magnitud, el valor bruto de la producción del autotranspor-

te fue el más significativo ya que representó el 68.3% del total 

del Sistema y el 3.2% del total nacional, en 1978. A precios co-

rrientes para el mismo período el transporte aumentó en 6 veces 

su contribución al valor bruto de la producción, el transporte ma-

rítimo en casi 8 veces, el autotransporte de pasajeros en 7.8 ve-

ces y el de carga en 6.5 veces, los servicios conexos en 5.5. ve-

ces y el ferroviario en 3.6 veces.ll&_/ 

ll~/ Autotransporte Público Federal y Equipo de transporte, .QE.. Cit. 
p. 27, Vea el cuadro,.; del anexo estadístico. 

lJ,7/ !bid, p. 17 Vea el cuadro 1 del anexo estadístico. 

Uª/ !bid. p. 18 Vea el cuadro 

¡ 
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· 4 .7, 2; Centra:lización--de.~las activ:i.dad~s 

L<t centralización de las actividades del transporte se entiende 

aquí no en el sentido de un reordenamiento al interior de las 

antidades responsables de su regulación y conducción, se refie­

re al proceso de redistribución de la propiedad o el capital 

de las compañías que con independencia de su origen, estatal o 

privado, nacional y extranjero, y mixto, se presenta simultánea­

mente a su expansión económica. 

La evidencia de este interesante proceso se apoya en las varia­

ciones habidas en el número de empresas por modo de transporte 

desde 1965. 

El crecimiento del número de empresas dedicadas al transporte 

en autobuses, autotransportes de carga, fe~rocarril y autovía, 

transporte marítimo, fluvial y lacustre, y del transporte aéreo 

nacional y extranjero, se duplicó entre 1965 y 1970. A partir de 

este último año y hasta 197 5 continuó el aumento en el número 

de empresas siendo lo más notable el proceso de centralización 

que se empezó a hacer visible, ya en 1975 el total de empresas 

era de 35 686 para los distintos modos de transporte menciona­

dos. 

En 1980 el número de empresas y la propiedad de la flota vehicu­

lar del ATPF de pasajeros presenta características particulares. 
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277 empresas (~9-~5%) ~d~tentan la propiedad sobre 3 588 (15.6%) 

veh5.culos y sólo 2 empresas controlan 4, 084 (17 .8%) vehículos. 

De modo que se confirma la tendencia a la centralización antes 

referida, pero es acompañada por una presencia muy significati-

va los pequei'ios transportistas, los hombres camión que les lla-

man, quienes son propietarios hasta de 30 vehículos, dispersan-

do así el 69.0% de la propiedad sobre la flota vehicular. El 

grueso de esta ú·ltima, está concentrado en- las· empresas que con-

trolan la propiedad de hasta 270 unidades que representa el 

90. 6%. 1.1_2/ 

El proceso de centralización de las actividades del transporte 

que se puede apreciar en el comportamiento del número de empre-

sas en operación, siguió con diferentes variantes una misma ten-

d.encia, excepto el aéreo. El caso más explícito de este proceso 

de redistribución de la propiedad social de las empresas trans-

portistas se ilustra en el transporte terrestre, ya que, por 

ejemplo, en el renglón de autobuses, desde 1965 la fusión y ab-

sorción de empresas se tradujo en una reducción del 12.8% para 

1970 y del 32. 74% en 1975 (respecto el número de 1965). Si to 

mamos en cuenta que los autobuses foráneos de pasajeros represen-

taron en este último año el 66.76% del total con l 362 empresas 

podemos confirmar que esta tendencia se volvió evidente haci~ 

119/ Ver cuadros 29 al 32-, y los cuadro 26 y 27 del anexo esta­
dístico. 
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1980 cuando el número de empresas del ATPF de pasajeros alcanzó 

la cifra de 466, una reducción del 65. 79 % respecto a l975.J2Q/. 

El transporte en automóviles de ruleteo, sitio y turismo y ruta 

fija es igualmente expresivo del proceso de centralización pues 

de 21 604 empresas en 1965, había diez afios despues, 17,461; el 

autotransporte de carga sefialó el inicio de esta tendencia a 

partir de 1970. El transporte por agua lo refleja también pues 

sus empresas pasaron de 162 en 1965 a 146 en 1975. El transporte 

aéreo no ha· seguido esta tendencia ya que el número de aeronaves 

con matrícula nacional aumentó de 47 en 1965 a 87 en 1975.~ 

4.7.3 Empleo y Capacitación 

Considero en este apartado los rasgos característicos del empleo 

en el transporte debido a la importancia que representa, no sólo 

en la estructura de costos, como más adelante se verá, sino en el 

contexto más amplio en el que se ha ubicado la actividad del 

transporte, es decir, representa la contribución de esta activi-

dad a la ocupación productiva de la población. 

Se indican así, resultados obtenidos del análisis del número de 

personas ocupadas y su retribución por modo de transporte para 

los quinquenios 1965, 1970, 1975 y 1980. 122/ 

12Q) El autotransporte público federal y equipo de transporte ••• Q.E.. 
cit. 

121/ Vea el cuadro 2G . del anexo estadístico 
l2_z! SPP, SCT y SPFI, Autotransporte P(1blico •.• p. 43 
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El número de personas ocupadas aumentó de 1965 a 1975 en un 35% 
. . . . 1· 

--Y- -SU~rctr;i.}:l~cJg!l.~~EQme:dio lo hizo en 3. 7 veces a precios corrientes. i 
. . -,~~-.~--~/--' --

El .aúmehto del personal de 1965 a 1970 fue del 20.3% y de este año 
·,.·. 

a 1975 del- 12. 7%, mientras que el crecimiento de su retribución 

fue· para· los primeros cinco años de l. 6 veces y de 2. 2 veces para 

los .siguientes.12:V 

En 1975, según la participación porcentual del personal ocupado 

en el sector transporte por tipo de medio, tenernos que los ferro-

carriles ocuparon el 49% del total, siguiéndoles los autobuses 

con el 24% y los automóviles con el 22%. ~orno se puede apreciar 

en la siguiente gráfica. 

G¡;áfica 1: 
COMPOSICION POHCt:NTUAL lJ[l PER~ONAL OCUPADO EN El SECTOR 
1HM~5POí1Tr 1>011 Tll'O llE M[OIO • li 1 C . 

¡ . 
1. 
1' ¡: 
l. 
l' 
! 

1 

1 

1c.:; •. ·,, 

FUU~H Cv1,J•.l 111 31 

En: SPP Las actividades económicas en México. Seríe: Manuales de Infor­
mación básica de la nación, México, 1980, t. III, p. 420 

J.2Y Ver cuadro 29 del anexo estadístico 
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En 1980, la retriblici6n a personal ocupado en el A'l'PF 124/ ·fue 

de 53,612 millones de pesos, que particip6 con el 34.5% de los 

costos de operaci6n. Como se aprecia en la siguiente gráfica: 

Gráfica 2: Estimaci6n de la estructura del costo de operaci6n 
e ingreso del ATPF, 1980. 

% 

21,2% 

~ 
PARTES REFACCIONES Y MANT. 
OE LA FLOTA 
COMBUSTIBLE Y LUBRICANTE 

MANO DE OBRA 

OTROS GASTOS 

UTILIDAD BRIJTA 

Fuente: SPP, SCT, SPFI AutotransPorte Público Federal y Equipo 
de transporte . .México, 1981, p. 43. 

124/ "En 1980, las remuneraciones totales al factor trabajo, en 
relación al valor agregado, representaron el 52.9%. Por lo 
que se refiere a la relación entre insumos totales y el va 
lar ele los ingresos brutos, se observa un índice de 
por ciento'~ En: ..• (a la vuelta) 
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./ Se ha considerado al ATP ;• c.,i;-; particular como una importante fuen-

te generadora de empleos tanto directos e indirectos, ello se 

basa sobre todo en el he ho de que la actividad en relación, 

por ejemplo, a la media 'ndustrial presenta una relación entre 

capital invertido por persona ocupada mucho menor, en efecto, 

no se le puede caracteriz r por una significativa intensidad 

capital-mano de obra.1..251 

"Se estim que en 1970 el ATPF ocupaba un poco 
más de 220,000 trabajadores. Cantidad que se 
incrementa en 158% en once años. Al alcanzar 
una cifra e 568 mil empleados en 1980, lo que 
aunado a 1 s 1.5 millones de empleos indirec­
tos que se calcula genera el ATPF, significa 
que esta a .tividad ocupa un poco más de dos 
millones de personas, lo que imprime al ATPF 
una singul r importancia como fuente de gene­
ración de e pleos .•. " 1.1.Y' 

Y en cuanto a las retribuci nes otorgadas al personal ocupado por 

el ATPF,en 1980, se ha esti1ado que llegaron a sumar 56 mil mi-

llones de pesos. t;UI 

4~7.4 Ingresos y Activos 

La información que consegui ·obre este particular es muy escasa. 

De todos modos conviene indi •ar algo sobre las posibles interpre-

SPP, SCT y SPFI, .QE.. Cit. p. 44 

u.~/ ]bid. p. 28 
1_?§1' Iclem. 
13 "De acuerdo a las cifras formuladas a partir de datos sumi­

nistrados por una muestra de empresas pertenecientes al ATPF, 
tanto de pasajeros como d carga, el salario promedio por tra­
bajador en 1980, era del crden de cien mil pesos anuales, lo 
que multiplicado por: el nLmero de empleados en esa, actividad 
arroja una cifra aproxima a de 56 mi.l millones de pesos para el 
año mencionado". ibid. p. 29. Ver también la p. 42 sobre la es­
timación de los ingresos d·l l\TPF de carga y la estructura de 
1 nnr~qn-í•nr:t-n. 
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· tac iones· que ·ofrece;- ·Ambos· aspectos refieren la situación finan­

ciera de la actividad del transporte. Resumen su estado general 

en un mom.ento dado y permiten calificar sus tendencias, pues in­

dican el estado inicial y final del conjunto de los componentes 

que coinciden en la prestación de estos servicios, resultando 

así en un criterio de medida de la eficacia total del transporte. 

Del análisis que se presenta a continuación resulta claro que la 

dinámica general de los ingresos que aumentó en cuatro veces co­

rresponde a la que presenta esta actividad en términos del pro­

ducto generado que se me~cionó con anterioridad, asimismo destaca 

la importancia del transporte carretero en el total. 

Los ingresos brutos totales del sistema de transporte crecieron 

en 4.13 veces de 1965 a 1975, por quinquenios aumentaron en 1.63 

veces de 1965 a 1970 y en 2.45 veces de 1970 y en 2.45 veces de 

1970 a 1975. El aumento más importante correspondió a los autobu­

ses tanto urbanos y suburbanos como foráneos que aumentaron en 

4.1 veces sus ingresos brutos y el autotransporte de carga que lo 

hizo en 4.4 veces de 1965 a 1975. El transporte marítimo fluvial 

y lacustre lo hizo en 7.27 y el aéreo en 5.23 veces, el ferroca­

rril lo hizo en 2.39 veces.l~ 

En cuanto a la distribución de los activos invertidos por modo 

de transporte se tiene que: Respecto a los 62 191 millones que 

l_?_El/ Vea el cuadro 34 del anexo estadístico 
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corresponoen a la cifra tota1-c.:orrespondiente a 1975, el ferro-

carril representó el 50%, autobuses 15%, autotransportes 11%, 

metro lOo/o, aeronaves 7%, y otros modos, 7%.~12/ 

4.7.5 Ingresos y egresos, costos de operación y tarifas. 

Estos conceptos permiten complementar las sugerencias que se 

presentaron a propósito de los ingresos y activos del transporte. 

Se presentan en conjunto y diferenciados de los que se trataron 

en el 7 .4 porque indican sobre_ todo los resultados de la opera-

ción del transporte. 

Las relaciones entre ingresos y egresos muestran de manera gene-

ral la eficiencia en el funcionamiento del transporte. Los costos 

de operación precisan lo anterior al mostrar el estado de las re-

laciones que se establecen entre las diversas condiciones reuni-

das para la prestación del servicio y las tarifas indican algo que 

los elementos anteriores también refieren el grado de racionali-

dad de la operación del servicio, además de las relaciones entre 

costos gastos y precios del servicio. 

La relación ingreso gasto del transporte carretero y aéreo regis-

tra cierta estabilidad, predominando un saldo favorable, mientras 

,l2V Vea cuadro 34 del anexo estadístico y la gráfica III 3. 2. 
del libro: Las actividades económicas en México. Serie: Manual­
es de información básica de la Nación, SPP, México, 1980. p. 
417. 
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que para el transporte ferroviario y marítimo se aprecia lo con­

trario p~ces l~ diferencia entre es.tos conceptos además de seña-

lar un saldo negativo es creciente para los años 1971-1980. l.J.Q/ 

El transporte aéreo aumento sus ingresos para el período 1971-1980 

en 9.52 veces, sus egresos crecieron en forma proporcional alean-

zando las 9.5 veces, presentando un aumento de 9.7 veces el ere-

cirnient6 de la diferencia entre ingresos y gastos. De 1971 a 

1975 el crecimiento de los ingresos, 2.4 veces, fue mayor que 

los egresos, 2.3 veces, pero de 1975 a 1980 estos últimos supe-

raron la dinámica de los ingresos, 4.3 veces contra 4.5 veces. 

131/ 

Los ingresos del ferrocarril aumentaron en el periodo 1971-1980 

en 3 .89 veces, rniientras que los egresos lo hicieron en 4. 23, el 

número de veces que aumentó la diferencia entre estos conceptos 

fue de 4.73; siendo en términos absolutos del siguiente orden, 

-1890, -3259, -9679 millones de pesos para los años 1971, 1975 

y 1980. Uf/ 

130/ Las cifras reseñadas a continuación tienen por fuente el 
Cuarto informe de gobierno 1980. Presidencia de la República 
Y Dirección General de Planeación de la SCT, así corno la pu­
blicación: Estadística ferroviaria nacional de la SCT. 
Cabe aclarar que estas cifras presentan una discordancia e­
norme respecto a los mismos conceptos manejados por SPP en el 
libro: Las actividades económicas en México. Serie manual­
es de Información básica de la Nación, México 1980 p. 418. El 
criterio empleado para el uso de los datos ha sido el de su 
amplitud histórica y actualidad. De ningún modo intenté inte­
grar la serie con ambas fuentes, así que aparecen por separa­
do en el anexo estadístico . 

.l..1.1/ Vea los cuadros 25,24y28dcl anexo estadístico 
13Y idern. -
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El transporte marítimo , por su parte, aumentó sus ingresos 

p_ara el periodo menc_io_m1do. en9. 52 . veces y sus egresos en 14. 01 

veces, mientras que la diferencia entre uno y otro concepto. au-

mentó 20 .15 veces. ll.3J 

Para estos dos últimos modos de transporte realmente no cabe el 

análisis de la utilidad bruta, el déficit de su operación es 

creciente. 

Respecto al ATPF sólo puedo agregar que su utilidad bruta en 

1980 fue del orden del 16.7% de los ingresos totales. A estos 

últimos contribuyeron con 105 mil millones de pesos y con poco 

más de 50 mil millones el transporte de carga y de pasajeros, 

respectivamente.l].1/ 

Por otra parte, es importante analizar el sistema tarifario del 

transporte pues en él se establecen tanto las condiciones de re-

gulación que el Estado establece a través de sus lineamientos po-

líticos sobre la prestación del servicio de transporte destacando 

por ejemplo, las cargas fiscales que se imponen a la estructura 

tarifaria. Además puede ser ilustrativo del estado de competiti-

vidad entre modos y empresas del transporte; como las circunstan-

cias en que las diferentes entidades que otorgan el servicio re-

cuperan sus costos de operación. 

133/ idem 
.lJij Jl.TPF y equipo de transporte .2E.· cit. p. 42 y 43. Vea también 

los siguientes cuadros del anexo estadístico: del 35 al 37. 
En cuanto a la participación del financiamiento externo en la 
operación del ATPF, véase p. 34 de la misma fuente. 
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Para el ATPF se empezaron a utilizar las tarifas como instrumen-

tos de la política económica del transporte a partir de 1974. An-

tes, prácticamente no sufrieron cambios significativos. 1l?./ 

En parte por la inestabilidad de la moneda y en parte por las po-

sibilidades de aplicación de una política de transporte por parte 

del Estado y quizá también por el aumento en el volumen de carga 

y de tránsito de personas, puede considerarse que a partir de 

entonces el manejo de las tarifas se ha convertido en una cons-

tan te. 

En general puede señalarse que la política tarifaria tiene varias 

limitaciones precisamente porque se pretende a través de su mani-

pulación el logro de, por ejemplo, la promoción del crecimiento 

de un polo de desarrollo o centro turístico e inclusive como fac-

tor de control de precios de las mercancías, de subsidio a 1 as ac-

tividades industriales, de racionalidad en la estructura de costos 

del servicio, etc. 

De modo que las tarifas no expresan del todo la situación de los 

costos que significa el servicio de· transporte. 

135/ A partir de ese año " ... se ha venido revisando la estructura 
tarifaria cada doce meses, lo que ha sido factor importante en 
el incremento de la oferta de servicios, al favorecer la capi­
talización e inversión y, en consecuencia, se contribuyó tam 
bién a la reactivación del aparato productivo". El ATPF y eaui­
po de transporte, .Qp_,___sit. p. 33 
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Es i.mportante otorgar algunu importancia a las tarifas y los 

factores de cobro por pasajero-kilómetro y tonelada-kilómetro, 

pues permiten apreciar algunas de las variantes que ha habi~o en· 

la dinámica del sistema del transporte. a través del movimiento 

de sus ingresos desglosado por estos conceptos. L:l.9" En cuanto a 

la carga fiscal cabe señalar lo siguiente: 

. "A fin de propiciar el incremento de la inversión en 
sectores prioritarios, el Gobierno Federal otroga 
estímulos fiscales a diversas ramas económicas. En 
el ATPF estos incentivos se dan mediante bases espe­
ciales de tributación, con la finalidad de fomentar 
la inversión en el subsector y evitar los problemas 
de control derivados de las características del ser­
vicio, ya que la gran mayoría de las empresas están 
constituidas por permisionarios cuyas contabilidades 
se llevan en forma individual. Esta medida fiscal 
fortalece la integración de los autotransportistas 
individuales en empresas y estimulan la inversión" . .lll" 

136/ Ibid p. 25 y 26 y el cuadro 38 y 39del anexo estadístico 

.lll" idem. Las citas siguientes complementan la información men­
cionada en el texto: 
"Para el ATPF de carga, el impuesto anual por camión fue, en 
1980, de 1,542 pesos, correspondiente a unidades con capaci­
dad hasta de cinco toneladas y la más alta fue de 12,092 pesos 
para vehículos de más de 20 toneladas de capacidad, del servi­
cio de carga especializada" . ibid, p. 26 
"Para ese mismo año; la cuota:ca;;¡-ió; más baja que pagó el ATPF 
de pasajeros fue de $1,068 para el servicio de paquetería y la 
más alta, de 8,319 pesoa para autobuses que dan servicio en ae­
ropuertos. cabe señalar que estas bases especiales de tributa­
ción están sujetas a revisiones y ajustes anuales". ibid. p. 27 
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4.7. 6 Equipo 

El equipo del transporte considera básicamente la flota vehicular, 

el conjunto de instalaciones complementarias y de manera agregada 

los mismos que requiere su funcionamiento. 

El análisis del equipo permite señalar su grado de aprovechamien­

to, indica también el entrelazamiento de esta actividad con los fa­

bricantes que la proveen. La proporción que existe en el empleo de 

los diversos medios de transporte, su adecuación a las nuevas exi­

gencias y desarrollos técnicos, el grado de autosuficiencia del 

transporte, en parte expresa también las políticas que se han 

establecido para dar salida a la demanda futura del transporte, 

y desde luego la integración, flexibilidad y versatilidad del sis­

tema de transporte, así como las posibilidades que presenta para 

considerar los distintos modos como sustituibles y complementarios. 

El equipo está vinculado a las características que toman los cos­

tos de producción, al consumo energético, a la eficacia en tanto. 

aumento de la velocidad, el ahorro de tiempo en los recorridos y 

el aumento en la capacidad de movilización. Por otro lado lo ante­

rior puede ser considerado como un factor estratégico en el fun­

cionamiento del transporte. A continuación se indican las carac­

terísticas que ha presentado el equipo por modo de transporte. 
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. •rranspprte c¡¡rrct:cr.o. _La f].()ta _ vcl1icular del ATPF de pasajeros 

creció en el periodo 1970-1980 en uri 87.5%, pasando de las 

13,284 unidades a las 24,910, por parte del atpf de carga el ere-· 

cimiento del equipo fue del 76.0% para los mismos años, pues pasó 

de 80,629 unitlatles a 141, 930 unidades. Para el ATPF de pasajeros 

destaca lo siguiente: 

"En términos de las unidades disponibles, el servi­
cio de Segunda clase es el más importante, ya que 
constituyó en 1970 el 68% de la flota y en 1980 
significó el 57%, sc,guido del servicio de primera 
clase que alcancó el 25 y el 20% respectivamente, 
en los aiios citados. Posteriormente se sitúan los 
servicios mixtos, choferes-guia de turistas y trans­
porte de Puertos y aeropuertos" . lJBI' 

"nespecto al peso relativo de lns flotas de carga 
cr;pecializar1a y rcguléir, en 1980, es mayor la parti­
cipación de la primera, que contribuye con el 57% el.el 
total de unidades motrices y moviliza el 53.8% del 
volumen transportado; si.n embargo, en toneladas-ki­
lómetro su participación es de 46. 5%, en tanto que 
la flot¡¡ regu.l.ur, con una participación de 43 % en 
las unifütdes motrices, movió el 46. 2% de .la carga 
transportada y el 53. 5% del total de toneladas-kiló-· 
metro. "1 39/ 

'l'ransportc ferrovia:do. El equipo tractivo de los ferrocarriles 

presentó las siguientes características en su crecimiento desde 

1960: Locomotoras a vapor, diesel y eléctricas en 19ó0, 1158 uni-

dacles, 1024 en 1965, 1019 en 1971 y 129 en 1977. El número de u-

nidacles tractivas presentó una escasa variación, sin embargo, 

cabe destacar que a partir de 1974 el equipo tractivo estuvo 

-~~~~~--~-

' lW SPP, sc•r y SPFI, .QE. Cit, p. 30 y cuudro (40) del anexo esta-
dístico. 

lTI'' ibid_. p. 31. Vea los cuadros 43 a 49 del <l.nexo estadístico 

\1 
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compuesto únicamente por locomotoras. a diese! y que a partir de 

1965 empezó a disminuir aceleradamente el número de locomotoras 

de vapor, en 1968 se incorporó al equipo las llamadas autovías 

diese! que se mantuvieron a partir de entonces en un número va-

riable entre 55 y 60 unidades. La potencia tractiva total en ca-

b aJ.los de fuerza aumentó de 19 69 a 1977 en un 58. 4 9%. l_'LQ/ El 

crecimiento de carros de carga en los años de 1971 a 1980 au-

mentó en 56.2%, de 27,973 a 43,680 y el de los coches de pasa-

jeras disminuyó en 53.4%, de 1160 a 774. 

Transporte aéreo. El número de aeronaves pasó de 1971 a 1980 de 

2, 680 a 4, 534 aeronaves, un awnento del 69. 2% desglosando según 

el tipo de aeronaves tenemos la siguiente distribución: 53. 3% 

aeronaves particulares, 130.5 oficiales y 125.2% las comerciales 

para los mismos años considerados. En 1980 lc1 distribución por-

centual del equipo aéreo, según los tipos mencionados fue la si-

guiente: Aeronaves privadas Y..B, 70.61%, Aeronaves comerciales XA 

16.44%, y aeronaves oficiales XC, 12.94%. JA.1/ 

Transporte marítimo. el número de embarcaciones creció de 1973 

a 1980 en un 83.9%, al pasar de 11,982 a.22 036 embarcaciones.lg/ 

l±Q/ Vea los cuadros (52) del anexo estadístico 
11_¡/ vea ·el cuadro 53 y el 56 
11fu/ Vea el cuadro 28 y 55. 

l: 
:l ., 

'I 
•! 
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Existe una fuerte dependencia del equipo de transporte respecto 

a diversos:~pahcs indüstiializados, ei caso más claro es el del 

trnnsporfo maritimo que tanto por falta de buques como por limi 

tacio11es en la infraestructura portuaria se realiza por medio 

de la marin~extranjera. El 80% del transporte de carga de mer-

canc5.as para la exportación se real.iza por este medio, ocasionan 

do una fuga importante de divisas. ¡_431 

El transporte aéreo, por su parte, al operar con naves importa-

das asi como equipos técnicos extranjeros, presenta una fuerte 

sujeción en cuanto el mantenimiento y reparación de aeronaves. 

En cuanto al transporte ferroviario, con todo y que se fabrican 

las máquinas del ferrocarril en el pa'.í.s contin(1a la importación 

de estas unidades asi como la de vagones y otros equipos, inclu-

sive los sistemas de señalamiento. JA.Y 

El transporte carretero, tanto en el uso de vehí.culos part.icula-

res, como de los autotran::;portes de carga, muestra también un 

grado importante de sujeción extranjera, debido entre otros facto-

res al bajo indice de integración de componentes nacionales, ello 

se evidencia al comparar con otros paises latinoamericanos. En al-

gunos años criticas, por el aumento de la actividad económica, 

hubo necesidad ele importar cuantiosas unidades motrices y remol-

fJUes pcira el transporte do carga, ocasioncindo serios problemas a 

.JAY' IEPES -~'.ran~poftes, cornunic~S!j.ones y su infraestructura. Tlcixca-· 
~ ... Ta, anírClCTIOZ: cap .. LI 

14-V i.bid. cap. I y IV. 
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la prod_ucción nacional de estos equipos. 1§ 

4.7.7 Infraestructura 

La infraestructura del transporte es el conjunto de obras e ins-

talaciones necesarias para la prestación del servicio. Puede en-

tenderse también como la base del sistema de enlace del transporte 

La infraestructura y r~l equipo permiten calificar la situación 

del conjunto de recursos materiales con que se cuenta para pro-

porcionar este servicio. 

Para que el transporte cumpla con la función de comunicar a la po-

blación en su totalidad, la construcción de infraestructura es un 

factor fund<imcntal. Sobre sus dimensiones y calidad se establece 

la extensión y suficiencia del transporte. En México pueden des-

tacarse tres de sus principales signos: 1) su limitada extensión 

2) La orientación norte-sur, concéntrica en la ciudad de México 

y 3) El deterioro de que ha sido objeto. 

En nuestro pais el tránsito caracteristico de carga y personas 

se realiza por tierra, destacando el transporte carretero sobre 

el ferroviario. En la actualidad ha venido aumentando la par-

ticipación de los otros dos modos de transporte, sin embargo, la 

situación que se presenta en 1980 no difiere mucho de la observ~ 

1461 Grupo Ed. Expansión "Transportación mexicana: un problema con 
mucha carga" Revista Expansión. Noviembre 28, 1979, v. XI, 
No. 279. p. 59-65. 
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da en aprecia en la si-

siendo muy reducida: 

Gráfica .3: Relación. del transporte carretero con el transporte 
Total. 

-1snJo-
DlsTr.·d':-iUClC"N ~-:~.:';'. ~ '·C•rV.l t·~ i'Pí ~·l~ .-'~~-::·;-~ 

C/, ':G.\ 

TRAN~FC~TS TCi~;lZ2T~C -------··---·- -----·-- -·--

.. ··---··- ... -····· . ··~· - --.--~ .................. • ,,; __ ,.,,_ •• , .... ______ ._,,..,.; ..... ..,.1 .............. _._ ..... .. --·--+•·- ..,,._,.,._._,,... ................. ~,- ,... ____ .,.. .... __ ., __ ..., __ _.. ..... ~ ,. -

En: AMDA Diez l'.ños del Sector automotriz en México. Cifras 
1971/1980. México, 1981, p. 55 
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Infraestructura_.carn~tera •. En el periodo 1971-1979 la red de ca­

rreteras creció en 2.7 veces al pasar de 74 052 kms. a 211 246 kms. 

Por tipo de carretera este crecimiento mostró las siguientes ca­

rac~eristicas en 1980: Brecha, 15.16 veces; terraceria, 2.95 ve­

ces; revestida 2. 90 veces, pavimentada 49. 6% en los años de 1971 

a 1979. La participación por tipo de carretera en el total en 

1979 fue la siguiente: brecha 16.99%, terraceria, 11.40%, re­

vestida 40.44%, pavimentada 31.14% las carreteras revestidas por 

su participación fueron a lo largo de los 9 años las más importan­

tes y por su crecimiento anual las brechas .1.41./ 

Una visión del crecimiento de la infraestructura carretera desde 

1950 puede tenerse en la siguiente gráfica. Donde el total de ki­

lómetros pasó de 21 422 en 1950 a 61 252 kms en 65 y 212 900 km. 

en 1980. Duplicándose para el primer periodo y aumentando en más 

de nueve veces durante los 30 años considerados. 

lA 7./ Vea los cuadros del anexo estadí.stico 24 y 25, y del 58 al 65. 
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El sistema .. de enlace .c.arretero ha acusado dos características: 

la f<J.l.t<t de ccap11c_:i'1<iil~!='flraha~er. frente a la demandél y su reduci­

da extensión J?arn comÚ'nióar a la población en localidades del 

medio rural. El aumento que se apreció durante los años de 1970, 

en los volúmenes del tránsito ha sido uno de los elementos que 

han influido en el deterioro de la infraestruct;Jra, a él se aúna 

la falta de mantenimiento y de construcción de nuevas vías acorde 

al crecimiento ele la actividad económica. l.:!:_W 

La programación en el crecimiento de la red básica así corno en 

la de los caminos alimentadores y rurales hu puesto de manifiesto 

la insuficiencia presupuestaria en 'los últimos años, pues no se 

han rr'ali.zado inversiones importantes para moderanizar o ampliar 

las existentes, el crecimiento de la infraestructura carretera 

se hu debido básica.mente (en un 40% uproximado) a la apertura de 

brechas y caminos de terracería. 

El sistema carretero favorece, a su vez, el proceso de concentra-

ción en la ciudad de México al tener una infraestructura basada 

1_1.W La composición del tráfico vehicular acentúa las lirni taciones 
·de la infraestructura pues predominando la circLüación de auto­
móviles se aumenta el congestionamiento en las rutas con los 
consiguientes riesgos, y deseconomías de tiempo. En las esta­
dísticas elaboradas por AMLOA, que se han mencionado se inclu­
ye en la p. 43 una distribución de los tránsitos característi­
cos que soporta la red de carreteras federales, donde,para 
1979 el 56 % de la red registró un tráfico diario promedio que 
osciló entre 500 y 3500 vehículos y el 35% de la red más de 
3500 vehículos. 
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en ejes longitudinales radiales ¡¡ §!Sta_ ciudad_con pocos e inade-
-- =--.=o----- =--~==---_.,-_-,_--~-,-=-,·-o-------,--~. -- - ·--- --- ' 

~ -- -

cuados .enlaces entre la:s distintas regiones del país .1_12/ 

: -·---"-
La creación: de-- caminos alimentadores y rurales, de brecha o 

te~rrac~~.Í.a ha ocasionado que se descuide la modernización y ac-

tualización de la red troncal. Las carreteras troncales presentan 

una creciente incapacidad par11 atender la demanda de transporte, 

sólo la tercera parte de las carreteras están pavimentadas y la 

red básica presenta serios problemas de congestionamiento y de-

terioro, pues de sus 25,000 km, sólo el 5% son de 4 carriles 

y el 30% tiene más de 20 años de haberse construido. 120" 

Infraestructura ferroviaria. La longitud de las vías de 1971 a 

1980 creció en un 4.1% al pasar de 24,508 kms a 25,510 kms.La 

distribución de la red en 1980 por entidad federativu. era la si-

guiente; Chihuahua, 10.1%, Sonora, 7.4%, Veracruz, 6.9%, Durango 

4. 8%, Sinaloa y México con 4. 6% y San Luis Potosí con 4. 5%. Ex is-

ten tres tipos de vías para el transporte ferroviario; las vías 

principales que miden 1.435 m o normal y la angosta de 0.914 m, 

y las vías de otros escantillones que a partir de 1968 empezaron 

a cobrar importancia alcanzando de 4,208 kms los 7,366 en 1977, 

las vías normales, cuya extensión vino disminuyendo er:tre los 

años 1967 y 1968 al pasar de 22,710.6 kms a 18,805 en 1968, pre-

l..:JJY IEPES comunicaciones, Transportes y su infraestructura., 
Introducción, 

lli' ibid. p. 3 
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presentando una extensión .de, 19,211.3 ·kilómetros, en 1977, o sea, 

un aumento en~f9Ga:a;;t-. -2 :fs%:º1E01~ 

sin embargo,_ el aumento del 4 .1 % en la extensión de las vías 

no ha sido suficiente para conservar la extensión disponible en 

1971. Entre los efectos que provoca la insuficiencia de la infra·-

estructura y equipo ferroviario destaca el aumento en el número 

de vehículos posados, de la carga que transportan y del número 

de ejes con que transitan en el sistema carretero, así como en el au 

aumento de la demanda de quipo de carga y descarga adecuado .12_V 

Al tendido y mantenimiento de vías y rieles para el ferrocarril 

se agrega la necesidad de adecuar y modernizar todas las insta.la-

ciones existentes y la construcción de patios en las diversas 

terminales y en los parques industriales, 1_211 puertos y fronte-

r·as, así corno la adquisición de equipo de carga y descarga.12!/ 

Transporte aéreo. El número de aeropuertos nacional es aumentó de 

10 en 1971 a 21 en 1980 (2.1 veces) mientras que los aeropuertos 

internacionales pasaron de 25 a 30 para los mismos años, aumen-

tando en un 16.7%. En 1979 las principales entidades según el 

l_!g; Vea los cuadros 60 y 61 del anexo estadístico 
l~ IEPES Síntesis de las reuniones de consulta popular sobre co­

municaciones y transportes. IEPES, México 1982. p. 283 y 301 
~~ ibid. p. 311 
;J-21/ ,ibid. p. 301 
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nC\mero de '.aeropuertos nacionales fueron: ,Veracruz, con 4, Quin-

tanaCcRooy'Mfrhoacúli1fy.~J3aja~Gal ifC?rnia":Sur;' con c3 ·cada Uné:l i Según· 
. ~ _:~_- -_ ·. ~.·~~;~ ~~~~--~i .~¡:~~'.;ji~~~>:~- < ~~_:_; •• '' -

el ndmero.'C-fo>'tierÓpúer'tós inté'rnaciorÍaiés destacan las siguientes 

Tamauli~a}~on:4, sonora, Quintana Roo, y coahuila con tres cada 

uno .. Por el número de aeródromos destacan las siguientes entida-

des: Chiapas con 140, Distrito Federal con 106, Veracruz, con 93, 

oaxaca con 89, y Jalisco con 61. 155/ 

El aumento en la infraestructura aeroportuaria en la década pa-

sada es consecuencia de la incorporación definitiva de este modo 

de transporte a la actividad económica. Sin embargo, su dinúmi.ca 

ha sido acompañada por algunos desequilibrios. La saturación y 

limites en la funcionalidad de las instalaciones aeroportuarias 

de la red troncal, la carencia de infraestructura en los pobla-

dos donde operan las lineas alimentadoras y regionales y la 

coordinación en el trazo de las rutas entre este último nivel y 

la actividad de las lineas troncales, son algunos de los más sig-

nificativos. 156/ 

155/ Vea cuadros 62 y 63 del anexo estadistico y las cifras de la 
Dirección General de Aeronáutica Civil que acompañan la ponen­
cia: Transporte aéreo mexicano, cifras y realidades, anexo a 
el cuaderno: "Reuni6Q.__Q_reparatoria de consulta popular. Trans­
porte aéreo. 26 de febrero de 1982. s.p. y, SPP Manual de Es­
tadísticas Básicas del Sector -:~omunicaciones y Transportes · 
y el 4o. Informe_cle Gobierno. Que sin coincidir, amplían las 
observaciones pre2entaclu.s sobre el crecimiento de la infraes­
tructura aeroportuaria. 

156/ IEPES, ibid. p. 158-162 
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Transporte marIF.irno;~CEl ni:"unero de puertos de 1971 a 1980 creció 

en un 3. 7%, la longitud de muelle aumentó en un 11. 33 y la capa-

c idad ele bodegas en O. 4%. Pasó de 42 puertos en J. 971 a 84 en 1980, 

de 22.8 a 43.3 kilómetros en la longitud de los muelles y de 

246.9 a 328.8 metros cuadrados de bodegas. En 1978, según estima-

cienes de SPP, 0xistian 25 puertos de al tura y 110 de cabotaje, 

de los cuales 108 se dedicaban a la actividad pesquera, 79 a la 

turistica, 46 al tráfico comercial, 23 al militar y 20 al indus-

trial, se supone que combinando las diversas actividades y no 

considerándolas como exclusivas. Según la ubicación geográfica 

se tenia también que para este mismo año, 144 eran de tráfico ma-

ritimo, 34 fluvial y 35 puertos interiores.122J 

En cuanto a la construcción de oJJras portunrias, por litoral, 

entidad y puerto1 en 1978 y 1979 cabe señalar lo siguiente: las 

obras de atraque en metros lineales aumentaron en 1.7%, las aé-

reas de tierra construidas en metros cuadrados pnsaron de 

1,652,645 metros cuadrados a 890,436.86, y J.as obras exterior-

res crecieron en un 11. 62%.12ª/ 

Quizá la infraestructura portuaria permita ilustrar con mayor 

claridad el grado de dependencia que existe entre las diversas 

157/ V0a el cuadro 64 del anexo estadistico. Existe discrepan­
cia con la estadistica mencionada de SPP y con las que refiere 
el 4o. informe de gobierno. 

l~ Vea el cuadro 65 del anexo estadistico. 
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formas adquiridas por los modos de transporte y las caracterís-

ticas físicas de la demanda que debe resolver. 

El papel que descmpeiian los puertos es el de concentrar o dis-

tribuir diversos tipos de mercanc.ías " ... actuando como pivote 

desde donde se integran sistemas regionales de distribución" .~2.J 

De al1i la estrecha vinculación que debe existir con el transpor-

te carretero y ferroviario en nuestro caso y particularmente en-

tre el volumen de carga y el equipo de maniobra, pues las fallas 

que presenta en la coordinación de la operación repercuten, como 

ha sucedido, en el reducido empleo de la capacidad reali_§_Q/ 

4 .. 8. Participación del Estado. 

La participación del Estado en la actividad del sistema del 

transporte se ha presentado de manera destacada en los siguien-

tes aspectos: la administración, dirección y control, fomento y 

subsidio, control de la competenciv. y establecimiento de tarifas, 

apoyo a la producción de insumos y equipos, y creación de la in-

fraestructura. 

Se ha dado por supuesto que el Estado es el encargado de coordi-

nar, orientar, regular y establecer las lineas estratégicas bá-

J..5-9/ Ibi_d. p. 122 
1..§.Q/ "Tres condiciones básicas debe ofrecer una terminal marítima; 

eficiencia, seguridad y costo adecuado. Para lograr que estas 
tres condiciones se optimicen, es necesario conocer el flujo y 
tipo de carga que pasará por el puerto, que la infraestructura 
y equipamiento de la terminal sean acordes a este tráfico y que 
el personal que todos los niveles operan las instalaciones es­
tén debidamente capacitados. 
El promedio de la e.'it:adia de la carga en el puerto es de sum~1 



124 

sicas y complementarias del sistema de transporte, sin embargo 

la elaboración y aplicación de los lineamientos de tales direc-

trices han sido debidas más que a esta acción concertada del 

Estado a las respuestas un tanto espontáneas e inmediatas que 

han tenido a la mano las autoridades más directamente responsa-

bles, en las cuales han influido de manera importantec:los pro-

pios usuarios. 

Es difícil evaluar el alcance de la participación del Estado en 

el comportamiento del sistema de trnnsporte, puesto que sus de-

cisiones en realidad no se encuentran coordinadas y centraliza-

das sino de una manera informal. Por ello los problemas que pre-

senta su intervención son hastn cierto punto relativos y condi-

cionudos por una serie de supuestos que no operan,.Dentro de los 

criterios normativos y los que se han empleado prácticamente para 

conducir la actividad del transporte tienen relevancia las si-

guientes cuestiones. 

En ln regulación y programación de los servicios de transporte 

se ha puesto de manifiesto la incongruencia de las políticas 

que .tenderían a vincular la operación de los diversos modos con 

los sectores de la actividad económica. Ello se aprecia en la 

falta de relación que existe entre las necesidades del transporte 

con el crecimiento de los distintos sectores de la economía, y 

importancia por lo que es indispensable reglamentar estrictamente 
el uso de los almacenes y patios. Es necesario recalcar que la e­
ficiencia de los servicios portuarios, quedan invalidados al pre­
s entarsc el fenómeno de congestionamiento. 
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en la ausencia de una consideración sobre el comp.ortamiento futuro de 

la demanda. 3.:.§1 

Sobre esta base, muy recientemente se han iniciado algunos esfuer-

zos que contemplan la necesidad de planear integralmente la pres-

tación de los serviciod de transporte. Quizá entre'las principales 

deficiencias se encuentra la falta de atención a los aspectos de 

financiamiento y autosuficiencia ele parte del Estado en su conduc-

ción del transporte. Al respecto, se han señalado los siguientes 

rasgos, la falta de subsidios directos de operación y construcción 

de los diversos tipos de vehículos de transporte; la necesidad de 

mecanismos de financiamiento udecuados para apoyar la expansión 

de flotas y concesiones en las te11ninales de transporte nacional, 

el fomento de la inversión nacional para crear nuevas empresas y 

fortalecer las ya existentes; sobre todo a nivel regional, la 

incorporación de la planeación del sistema de transporte a los 

planes federales, estatales y municipales integrando los diversos 

tipos de servicio, la creación de estímulos fiscales adecuados 

considerando prefGrentemente las líneas alimentadoras; la formu-

lación de planes de desarrollo del transporte y su vinculación 

a los formulados para las clistin.tas áreas de actividad; y el empleo 

del transporte· como factor de integración de zonas marginadas a 

1...§1/ IEPES Reunión Popular para la planeación, transportes, co­
municaciones y su infraestruftura, Tlaxcala, 1982, ponencia l. 
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los principales ce.~tros ele produc:ción.1.§6/ 

En cuanto á·la planea:ción que ·requiere una acti.vidad de la signi-

ficación social. económica como el transporte se ha resaltado la 

urgencia de incorporar el crecimiento de la infraestructura y e-

quipos, estableciendo las diversas metas por alcanzar, asi como 

los plazos y recursos que se deben destinar a este fin. Y tarn-

bién la importancia que tendria crear una institución especiali-

zada que tendría crear una institución especializada que atienda 

todos los modos do transporte, tanto en la construcción y mante-

nimiento de los recursos necesarios para su funcionamiento como 

la regulación y operación, coordinando las diversas autoridades 

federales con .las estatales y municipales, para resolver las di-

ficul tades que acarrea .la dispersión de las oficinas y centros 

que deciden sobre las demanas de transporte y su funcionamiento .~1 

El carácter fuertemente vulnerable del sistema de transporte 

muestra la influencia que criterios exclusivamente coyuturales 

han tenido en su evolución, a pesar de la vigencia de múltiples 

planes y programas. La atención prioritaria que se ha otorgado 

a las situaciones de emergencia y la estrechez de horizontes de 

un gran número de medidas y acciones aplicadas, han repercutido 

en el descuido de problemas estructurales y en la ausencia de 

una verdadera estrategia de mediano y largo plazos.1&1/ 

1.§.V ibid. 
l.G.:i/ IEPES. Sin tesis op. cit. en el ca pi tul o titulado: "Reunión 

popular de seguimiento para la planeación" 
l~ ibid Ver ah5. mismo la ponencia de José I. Gómez p. 2 
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En este capitulo preserito' algunos elementos de juicio que per-
. . . -

miten orienhJ':'.'.ia~ acciones de 'corto y mediano plazos del tran.§_ 

porte en México. 

Para plantear lo que es m ás conveniente desarrollar, considero 

tanto los objetivos que permiten proponer el trazo de una estrE_ 

tegia adecuada, como los horizontes que proyecta el crecimiento 

histórico del transporte. De este modo es posible jerarquizar los 

problemas y necesidades que presenta, asícomo señalar los aspee-

tos qne tienen importancia real y llevar esta proyección al plano 

del funcionamiento global del sistema de tr<insporte. 

Los aspectos principales que considero son tres: movilidad, equipo 

e infraestructura y la situación de los ingresos y gastos. Sobre 

ellos analizo los objetivos planteados de parte de diversas ins-

tituciones gubernativas, asicomo aquellos que deben corrcspondei: 

al crecimiento de la actividad productiva del país, para trazar 

las lí.neas generales de una estrategia de desarrollo del transpo_:s 

te. Con los criterios que permiten sugerir las características y 

problemas del transporte amilizado para el período 1970 - 1980, 

elaboro la proyecciún del comportamiento del sistema de transpoE_ 

te para los años 1981 - 1985, bajo el supuesto de que se con-
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el poríoclo que sirve de base para el cliagn6stico, 

. . .. ~· .. ·.- . 

Asi, los :.f~1~~~~6s que proporcionan el trazo de una cstrategi.i.1 

para el .·des·arrollo del transporte. en México, las necesidades y 

. >·· ·. ··. fl 
problémas· actuiiles y, la proyección del comportamiento del sis-

tema de transporte hacia 1985, permiten contar con elementos de 

juicio para evaluar y pronosticar el comportamiento del trnnspo¿:: 

te. 

El pronóstico del comportamiento del transporte permite, final-

mente, esbozar una propuesta alternativa a las limitaciones ac-

tuales que presenta tanto en su comportamiento como en la orien-

tación a futuro de su crecimiento, y resumir aquellas cncstionPs 

más definitivas haciu las cuales hay que orientar las acciones 

de corto y mediano plazos. 

En este ensayo del proceso futuro de desarrollo del tJ:·ansportc 

considero los cuatro modos principales: carretero, ferroviario, 

marítimo y aéreo, bajo el supuesto de que los problemas y pers-

p ectivas que señalan cada uno de ellos en particular, rinde su 

importancia al funcionamiento de conjunto del sistema de trans-

pr:rte, es decir, que las cnracterís::icas que hacen de la demanda 

del trnnsporte una necesidad social r;on resueltus a través de la 
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movÚidad que propoi·cfoY-ian· <:?stos·modios conjuntamente, y d? que 

el trhzo de alternativas parciales contribuye a aguclizar las de-

ficiencias eri tanto no se árticuiari en toru~ a uno propucstci 

global. 

ll 
Por ello,· sin negar lu irnportuncia que puedan tener ciertus me-

didas tendientes a reorgmüzar el funcionamiento del sis tema 

de transporte en los sectores más dinámicos o importantes, in-

tento presentar las generalidades que permiten establecer una 

política que articule lns diferentes problernáticns y que esta-

blezca los medios necesarios para resolverlas con una orienta-

ci6n más definitiva y global. 

Los elementos que organizan este capítt~lo son los siguientes: 

l. Objetivos para el desarrollo del transporte en JV1éxico plrmtea-

dos por diversas instituciones oficiales. 

2. Ubjetivos que debe cumplir: el sistema de transporte par<i co-

rresponder a las exigencias del desarrollo social y económico ddl 

país. 

3. Observaciones so1Jre la elaboración de un plan para el desnn:o-

llo del transporte. 

4, Pron6stico del comportamiento del transporte: 

4 .1 Las necesidades y problemas actuales 

4.2 La proyccci6n de las tendencias de crecimiento 

~iat6rico hacia 1985. 
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5. Hesúmen Y' orieni:acio):le~c alte~nat:ivas. 

En virtud 'ae: la:fÚn¡:iortanc.i~ ·ael transporte para el funcionamicg 

to de la economía las diferencias en la orient¡:¡ción de su polí­

tica de desarrollo pueden acercarse en mayor o menor medit1a ul 

ctimplimiento de los objetivos de independencia nacional. 

J4a cohesión territorial que el transporte propicié\ debe ser aprQ 

vechada para crenr a.lternativ11s que no s6lo scnn un medio rn(1s de 

integración y subordinación económica. Por ello si bien puede 

contribuir ¡¡ garantizar la sob,2ranía del país, ello depende de 

que sea puesto al servicio da un proyecto de liberación popular. 

! 
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1982-1988. 

Las exigenóias que J_)}ant"ªª 'ei1'Ta actüalidad el transporte pue­

den ser anal1zadas se'gúllos objetivos que se pretende alcam:nr, 

o bien según IÓs medios para vol ver los real id ad. En uno y otro 

caso, la política económica del transporte expresa los linea-

rnientos principales. 

Considero que el análisis de la política económica sobre el 

transporte debe comenzar por los objetivos propuestos y seguir 

después los medios de acción que se plantean en función de a-

quéllos. A esta afirmación se auna el hecho de que la informa-

ción disponible y el avance de la programación oficial incluyen 

en el Plan Básico de Gobierno 1982-1988 los objetivos generales, 

y que sólo se encuentra disponible algún acercamiento informal a 

los objetivos y medidas de política económica que contemple tan-

to los objetivos específicos como el detalle de los medios nece-

sarios para conseguirlos y controlar su puesta en práctica. 

Los objetivos que se han asignado a la política económica orien-

tada a resol.ver los problemas y el trazo económico del. dcsarro-

.llo del transporte pueden dividirse en objetivos de corto y me-

diana plazo y objetivos de largo plazo. 
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Los objetivos- ck-~lal:"<Jo' plazo .fi0-11en dos 1frvelcs: el que planten 
. . . . 

la "imagen ideal" de lo que debe ser el transporte y el que e-

va:lúa .la '.'pos:Íl:>Üidad.teal". De ambos se construye una imagen 

objetiva, que segú11 .las fuentes consultadas consiste en: 

"Cumplir c9l1 los requerimientos do vías de comunicilción 
suficiente§. y de un sistema de transporto integrado y efi­
caz acorde con el desarrollo económico del país". 

Pues, 
"Los cambios cualitativos que busca el dc;sarrollo econonuco 
y social requería de vías de comunicación suficientes y de 
un sistema de transporte integrado y eficaz". L65/ 

Para alcanzar estos objetivos deben proponerse también objeU.·-

vos a mediano y corto plazo. En ellos se apoy;:m .los objetivos 

a largo plazo, constituyéndose en la condición para su realizn-

ción. 

r~os objetivos de corto y medí.ano plazo están orientados por cri-

terios cuantitativos, el desarrollo del transporte se contempla 

en términos dcü aumento en la cobei:tura y eficacia que conserve 

las caract:erísticils que ha observado la oferta, optimizando el 

uso del equipo, instalaciones e infraestructura;,que las tareas 

de org<mización y <idministr<lcitin se íl.tienclan con eficiencia, con-

templando la coordinación E'ntre los sectores público y privado, 

y que se mejoren .lnr; condiciones de operación y funcionamiento 

y que se mantenr¡a .la 9cneraci6n de ernpl eo proc1L1c tivo. 'l'oclo lo 

Jjó~/ Plan B(isi.co de Gobierno 198 2-1988. En IEPES B_Quni6n -1~.!!~E<U:u·· 
to!'_L'.:~.i!g __ co1_l~~~_)_:!~_J?.Ql?l~.~-~1:.~.i·~.'1-ºPPr~~.f-~:_;I_c: Lero y r.~11 i l_"!._,!':r Re~-· 
tr:1s:.~.~~E_:""\., p. 1, Pueb.L• 12 l:litrZO 1982. y on: B_S!ni§_n__l2_t:_']H_"1_.r'1l:_Q. 
ri.<!__Qg con."'~,1..!_t,:J._.E..Q.!:~~1L~c.,__'.L~ªns122.1J:o forE:.Yl:•rio. !.Cri.nci.Pill'"~ 
f.ª-n1•~.t~~_1).:>t:ic:_~, rn¡¡.n:o de 1982. P. l 
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cmtl se puede consta tªr en el -siguiente resumen s;lJrc políticas 
- '· ' ,-- <-- -;·. -. , . :- --. - J -__ -_ .. ,_-~·'·o. -, 

y metas para X~s di~~rs6~ inocios de. transporte. 

- ' ·[~:;,:::: 

En el C~§~' cleJ'.''ti'~nsporte carretero: 

'" 
''Alc~!'Ízí:i.r>'~~t'.Ós objetivos (de .largo plazo) requiere ele utilizar 

.. ·.~v. 
lá programacion como instrumento fundamental. en el establcc:imien-

to de metas y en la definición de caminos a seguir para alcanzar-

1 os . J.(i.!l 

Políticas y metas: 

- Continuar impulsando el desarrollo del autotransporte federal 

par.a aumentar su cobertura y calidad. 

- Intensificar el uso del transporte combinado y la eficiencia de 

lar> centrales ele transferencia de carga 

- Mantener la genoraci6n de empleo productivo y justamente remu-

nerado que satisfaga las necesidades de aliment01ei6n, educación, 

salud y vivienda del trabo:tjador. 

- Ampliar la conservación de acciones con los sectores social y 

privado y fortalecer el proceso de partici.paci6n popular en el 

desarrollo del subsector. 

lúfi/ Obsérvese el papel que se da a la programación como instru­
mento para la definición de fines y acciones para su obtención. 
gsto, aunqi.1e no se amüiza, es muy significativo porque sob1:c 
la l>asE1 de las nccet,idades de transporte de porsona:J y mercan­
cías, los objetivos mediatos se reconocen paralelamente coma 
medios que contribuyan al" .•. fin de fortalecer la capacid~d 
del Estado para regular el funcionamiento y desarrollo arn~ni 
co de los servicios", ocasionando un desfase y confusi6n cmtre 
objetivos y medios. \'er al respecto el capitulo "objetivo:; y 
metas del ssctor" s.p., en el cuaderno: IGPES Rccnn:L6n Pr•.'P<1ra­
tm: ia d0 consulta popular. 'J':nrnsporte Cc:rr..,tcrü---y-::fu---YñT:1-;!•:-!T;::: 
!."!-=l1ct~ij;~!... -i>\iE-,bi~~TTéic! miir%o-lfcT9"B7.----
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- rwalizar compras 0 en--con\ú!1'de partesc-automotrices para conser-

var el acervo. de equ:i.po. de tracción. 

Desarrollar te6no1.ogías para mejorar la seguriduc.1, la openi-

ci6n y la comodidad de los 'servicios ·l!:i7_/ 

Para el transporte ferroviario: 
'· 

"El sistema requcrir5. de nuevas rutas directas y do­
bles vías, modernizar el trazado y las pendientes de 
las vías f6rrcas, rehabilitar la infraestructura, 
contar con mayores y mejores patios y laderos y au­
mentar el acervo de equipo ele tracción. 'l'ambién dc­
berbn atenderse con eficiencia las tareas de repa­
ración y mantenimci.cnto del equipo y la oper<1ción del 
sistema" ·168/ 

En cuanto al transporte mar5.timo: 

Los "Objetivos a mediano plazo del subsector trans­
porte .Marino (son): 
Disponibllidad de servicios 
- j\umentar ln capacidad y aprovc;chamiento del sistema 

marítimo portuario en condiciones que permitan sa­
tisfacer las necesidades del transporte de personas 
y mercancías, 

- Jüentar el crecimiento de la marina mercante nacio­
nal para mejorar su posición competitiva en el fünbi­
to internacional, así como elevar la calidad de 1.o.s 
servicios de cabotc1je, impulsar el desarrollo de la 
actividad pesquera y tur:í.sticn y aumentar la seguri­
dad en el tránsito de las embarcaciones. 

- Apo~1ar el desarrollo de los puertos industriale~,, 
así como el de la industria naval. 

líi7./ IEPES Reunión... sobre transPorte carretero y su infraestruc­
tura, Capítulo "Plan Básico 1982-1988 y Plaiaforma electoral, 
Puebla, 12 marzo 1982. hoja 1 y 2 s.n. 

J..G.a/ IBPES Hcuni6n de consulta popul __ ar. Transporte ferrov in;i:io_,_ 
Pri nci_p_~j.cos car~ct.m:.í. sticn s, Mb:ico, marzo de 1982. Cil.pÍ tul o: 
"Plil.n Dfisico 1982-1988 y Plataforma electoral, hoja 2, s.n. 
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Eficiencia 

- Mejorar l¡¡s condiciones de oper'lción y funcion:\­
miento del sistema mar5.timo po;:¡tuar.i.o e incremen 
tar la utilización de la capacidad inst2lada. -

- Alcnnzar una ágil coordinación de la operación ma­
~ritima con el transporte terrestre y disponer de la 
.:infraestructura necesaria para la transferencia nde­
cuada. 

- Lograr el máximo aprovechamiento de la infraestruc­
tura y el movimiento expedito de pasaje y carga. 

- Mejorar la coordinación de las empresas de servicios 
portuarios con el transporte terrestre. 

Organización 

- Mejorar la organizacion y operación de los puertos 
de tal manera que permitan reducir los costos de la 
transportación maritima a los usuarios nacionales. 

Promover y desarrollar la coordinación entre los sec 
tores privado y oficial ... , consolidando J.a estruc­
tura de administración de los puertos. "169/ 

169/ IEPES Memoria. Gira Prioridades Nacionales. Sistema Portua-· 
rio y des<n:rollo naci.on¡:¡J.. México, enero 1982, p.12 y 13 

Vea también: IEPES Documento de apovo para Li reuni.6n de 
consulta popi.iJ.ar sobre la. planeación del transp.orte ~lti­
mo y el desarroLl.o. portl1ario. Vera.cruz, 11 de enero de 1982 
p. 11, 12 y 13. 
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y en lo que corresponde ¡¡J. transporte aéreo: 

"Objetivos y polít.icu del trnnsporte aéroo. 

La aviación civil tiene como objetivo desarrollar un sistema 
de transportación nérea segm:o, ordenado, oficien te, su fici.en­
tc y económico para comunicar interiormente al país y permitir 
sus ·.ligas c0n el resto del mundo. 
Su prioridad se finca en el transporte aéreo nacional, dirigido 
a comunicar laf; pequeñas comunidades y las zonas margi.naclcis 
y/o de difícil acceso, aumentur lw. comunicRción regional me­
diante servicios secundarios y alimentadores y continuar el 
ritmo de desarroilo de la comunicación u6rea troncal a todas 
las localid<1des de mayor importanei<::i de 1 país. 
Se ubica 0.l transporte é1éreo internacional cuyo objetivo es 
satisfacer en forma eficiente la demanda por el intercambio 
indi..spensélble de pers:ona~:, bienes y servi.cios que exige l<t in­
terdependencia mundial c'~c las naciones". 120/ 

J]Q/ IEPES 'l'ransportes, comunicaci.oncs y su infraestructura. Sínte­
sis de J.n.s Reuniones Preparatorias de Consulti'l Popular, 
Tlaxcala, J>bril de 1982, p. 6 y siguientes. 
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En eLdistintq a~cqncc deJ.o_s o)Jje_t iv9s
0 

se. aprecian tanto los 
- -- ~ -· ... 

resultados .ele poiít'ic~s a~te:riores como en la nueva visión que 

se tiene de su:di~á~1i.~B..· Es cierto que las características clel 

ordenamiento del sistema de transporte han variado, se hiln supe-

rado algunos graves problemas, otros persist12n y han apureciclo 
¡¡ 
·•. 

muchos que no se habían contemplado, pero la articulación, fle-

>tibilidad y complementareidad entre los diversos componentes del 

sistema sigue siendo un requisito indispensable para su desarro-

llo, La renovación, ampliación y moderu.nización de los recursos 

para la prestación del servicio, la optimizuci6n en los aspee tos 

funcionales y operativos y la introducción de criterios raciona-

les para normar su conducción representan, con todo y las limi-

taciones que tiene una orientación estrictamente cuantitativa del 

desarrollo del transporte, los instrumentos disponibles pura im-

pulsar la realización de los beneficios sociales y económicos que 

le dan sentido. 

Al comentar los objetivos mencionados, es necesario señu.lar que 

para poder llevarlos a la prictica, requieren ademfis de los ins-

trumentos con qw,, se orienta la política del transporte, de sa-

tisfacer ciertos requisitos previos. La configuraci6n del trans-

porte como sistema puede identificarse con le.1 imágen mediata que 

orienta los objetivos de la política del transporte y a la vez 

con el antecedente indispensable para su consecuci6n definitiva. 
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A partir de e1?.ta _exigensia, º pued~p mencion.arse _otros requisitos 

previos que pueden dotar de realidad a las orientaciones de la 

H 
De· lo· expuesto '·anteriormente, puede señalars·e que para lograr del 

transporte un sistema que comprenda de manera racional los di-

versos modos, ol requisito más próximo es que se venza la de-

pendencia hacia el transporte carretero. Ello requiere que el 

Estado cumpla un papel económico y político de primer orden, pues 

en la actualidad es la única entidad capaz de emplear y movili2a1· 

las fuerzas productivas necesarias para modificar la proporción 

en el uso de los diversos modos de transporte. De ahí que sólo 

una política impulsada por el Estado de manera oportuna, eficaz 

y adecuada pueda transformar progresivamente las condiciones que 

limitan la versatilidad dd transporte. 

No voy a mencionar aquí las exigencias que deben cumplirse para 

que en nuestro p<iís el Estado desempeñe su función económica de 

manera articulad¡:¡, .Doy por supuesto, el hecho de que uún con el 

grado parcial de integraci6n y modernización de las institucion-

es, el Estado cumple un rol econóniico suficientemente amplio 

corno para asumir las tareas planteadas. Aunque desde luego, las 
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cnrncterí..sticas de su· forma de incidir. en lo~ procesos sociales 

-y 

a 

s. l. 2 Los determ(nantes económico 

capncidad para 

o bien tienda 

sociales y el transporte como 

extensión del aparato productivo. 

La dependencia del transporte carretero para movilizar personas 

y mercancías, como se ha evidenciado a lo largo del trabajo, es 

resultado del proceso que ha conquistado nuestro territorio para 

la activ:i.dc,d económica y la reproducción social, y por ello de 

la naturaleza específica de las relaciones entre transporte y 

desarrollo, del predominio en el enlace y comunicación de deter­

minadas regiones y de la poca complementareidad con las otras ví..as 

y modos de 1:nmsporte, especialmente ferrocarrilero. Gran parte 

dP las actividades económicas estAn sujetas a estas condiciones 

debido a que no resulta costeable impulsar por su parte la constru~ 

ción de condiciones alternv.tivas para mov:i.lizv.r sus productos, 

por mús que en definitiva sus costos de transportv.c:i.ón sobre to-

do de carga se vean r>normemente aumentados. Po:icr fin, por tanto; 

a estas situaciones es un requisito indispensable para que el 

transporte esté en posibilidad de cumplir su func:i.611. 
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para ello es necesario qUe )a cont]'.'ibud6ri • def 'tr::insporte al 
. . - ( 

,desarrn.119~,c;_se~~~sttl)oi~d;!.ii'éldR~ª~J.afj_écPr-ioridades ,de la, actividad 
;.,.;_~··e·.':¿'..>·:-,.';-· :f·~:); •::--.; -~-i:'.~ 

econ6n\ica y _~~~,j~p'~t:~t?'.f,~E~a&g(W'b:;''~Í"l:"~-~pecial. Incluso para que 

el tr~~~pórt'ci~cti·f:rct:di·6\::dmpla.'.de manera más efica;,; el papd <Jue 
. . - , . ., :·>:o:-,-~:- ... -·:- ~--'--" : : :·· ~--. . , , ._ <::: ·- . : ·-

le cofrésrfariae segliri' s~s atributos, es :Lneluclible el impulso a 

otros modos al t~rnativos. Poner fin a la dependencia que la pro-

ducci6n tiene de este recurso para asistir al mercado , exi~¡e 

nuevamente de la participación del Estado en la coordinación 

de la producción y distribuci6n. 

El aparato productivo y la organización social, son por otro 

lado factores determinantes del transporte y sus carncterís·i:iczw. 

El abasto de insumos, equipo y la construcción de infracstructu-

ra, así como la inversi6n ·de capitales, representan parte de su 

contribución a la prestación de este servicio . El pnpcl de 

estas determinantes es, por supuesto, mucho más amplio, pero 

incluso considerados en los términos descritos, aportan 

la suficiencia básica del transporte. 

De lo anterior se desprenden dos momentos de la política eco-

nómica del desarrollo del transporte que aparecen también como 

condiciones previas a !:U implernentaci6n: reconstituir el aporte 

del aparato productivo y sobre la base de la suficiencia de 

recursos que provee, eliminar la duplicidad y competencia entre 

los mod0s de transporte. 
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El transpor.t.e considerado a su vez como extensión del proceso 

proclucti vo, donde el servid.o que pr~sta: es consumido en el 
- ----.. -,---· ,.·- ---.·. ---·- -

momento mismo de Sll p~¿ducc~6rl,. le hace sér partícipe de las 

exigeric:i_a.s·.:a~X:~15·~J:-:c_¡t.o 'prodúctivo proyectando en dos nivdes 
.. , · .. ,, .. /,': 

su ac~i,if~~~f'{~~:~'.,;~.n el campo de las condiciones necesuric1s para 

la pr(Jc1,u.9~}'~.~;X~·.'ft~~ en el de las que se presentan a la reali.za­

ci6ri de 6~t~~-::"sú peculiaridad consiste entonces, como se ha 

vi.sto, en ·asumir los objetivos del ,c;cgundo nivel con lu infra-

estructura que le provee su participación en el primero. 

Estas circunstancias dificultan el trazo correcto de una poli-

tica de desarrollo de transporte porque resulta difícil resumir 

sus determinantes e incidir a la vez sobre ellos para potenciur 

la función que en este aspecto particular cumple, en el sentido 

de acelerar la rotación del capital contenido en las inco?rcuncí.as. 

El segundo momento de la política al que antes aludía requiere 

para su implementación de un adecuado tratamiento a estos as-

p ectos. 

s.1.3 Prioridad del sistema sobre el modo de transporte. 

r,a influencia que el transporte ejerce a la vez sobre sus de-

v~rminantcs sociales y económicas puede resumirse en las carac-

terísti.cas de la respuesta que da a la demanda. Ha sido el propio 

proceso de diversificación de ésta el principal estímulo a la 
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configuración .del transporte •. ·Dec.ahí~que ·para ,actuar sobre las 

condiciones actuales del transpsirteseanecesario reconstituir 

la parte que le viriétila;~~n J.a·ci~malld¿;, esto e::;, reorientar los 

medios con qUe satisf~(;~ '.i:E~ ·he'~~~id~d de movilidad respecto ¡1 su 
··,.:: :,·,> 

definición a~fukl( ·.· 
' 

Por ello, al impulsar una política del transporte es necesario 

sustituir las antiguas estructuras del ordenamiento de esta ac-

ti.vi.dad y dar paso a los elementos mis din&micos que han evi-

denciado la urgencia de transformar el grado de integración 

complementareidad, flexibilidad y versatilidad del transporte. 

Este ordenamiento, que empezó a delinearse en 1925, se ha nmnte-

nido debido a la gran influencia que en las pautas de la introc:uc-

ción y sustitución de los distintos modos de transporte ha tenido 

la ausencia de una consideración del impacto futuro de tales cam-· 

bias, La espontaneidad en tal configuración no quiere decir ar-

bitraricdad, es evidente que responde a determinadas leyes del 

comportamiento económico, es claro que la necesidad impulsó la 

actividad del transporte hacia fines que el razonamiento incluso 

organizado distaba mucho de poder conducir. Pero creo que hoy dia 

la situación ha variado, y aunque las posibilidades de elecci6n 

son aún extr.emadi'lmente limitadas, existen. 
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Elló i'cq\.iierc-~de · un~-~~1pÜo proyecto ele pol ítiqas~ • cuya condición 

fllndamental sea procurnr ia aut~suf.i.clen6i~ como base parn definir 

las prioridades y ne-ces.idades que m~hif{es¿n ei1 la d1~manc1u las 

e x_igencias .dé los determinantes sociales y económicos ele! trans-

porte .. 

No está por demás reiterar que el continuar apoyando la pol:í.tica 

de trabsporte sobre el modo carretero construye sobre bases muy 

poco sólidas, corriendo el riesgo de detenerse en cualquier 

momento por la acumulación de los efectos negativos que hu tr<ií.do 

consigo la dependencia y asimilación del transporte a este modo. 

El análisis del transporte demuestra la existencia de recursos 

productivos suficientes para permitir dotar de medios a un or-

denamiento distinto, sea que se considere la disponibilidad de 

capital, o bien el abslo de insumos y equipo, y la construcción 

de infraest.ructuril .!JJ./ Además, existen recursos productivo,,; 

significativos que no se empl.P.an, y bien pod:cían contribuir a 

acelerar una recstructuraci6n tendiente a dar prioridad al sistema 

sobre alg(m componente. •rodo lo cual es a la vez requisito para 

el logro de los objetivos, pues atendiendo a las p1·ioridades de 

desarrollo que contienen no existe otro recurso que el de un 

\ 
j 

!· 

J ,\ ,J 
\·: 

sistema integrado de transporte para resolverlas, papel que se 1: 

17.V Véanse los indices de esl<1bonamiento del tr<msporte con la ac­
tividad productiva y la diversificaciGn ele las industrias pro­
veedoras del transporte, en el capítulo anterior. 
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hn adjud.icado el aut.otransportc pero que no alcanza n satü::.facci:. 

La prioridad del sistema sobre el modo de tra1¡sporte permite 

señalar.un criter:Í.Ó:GásiCo"cri'su planead.ón, en la consl:rucción 

de una politica adecuada, indica uno de los rumbos que progre:>i·· 

vamente p~i'.'iñitcfrfúc!~11zar ·los. objetivos propuestos para organizar 
{,.~·· i":·· ~:.'- :;:_~., /,:_/,:- ' 

el uso ~~Z~~·~::~Tu~E~f:~~~;~ que¡ disponibles, siguen siendo limi t.ados. 

('. ·; /:<~~'.,::>..~»" ,-,_·~:· -;:.'.-. :¡'·' 

5 .1.4 ~ Pi~~~~cibii y ~~lítica económica de· desarrollo del transporte. 

El diseño del Plan del Transporte debe considerar las condiciones 

tl'lstitucionales y políticas de las que dependerán las posibili.-

dades de su realización, adcm€i.s de la compleja realidad que pro--

cura conducir. 

Esto es importante~ pues por mits argumentos y evidencias que se· 

ñalen la posibilidad técnica y la viabilidad ccon6mica de llevar 

adelante un proyecto tendiente a reordenar la estructrua actual 

del transporte y a edificar progresivamente un sistema, si no Re 

acornpaí'ía de la crención o ndecuación de las instituciones que 

lo pondi:án en marcha, este proyecto no será algo más que un e-

jercic.i.o. 

De igual modo, si no se contempla la formación del personal 

que conducirá este proyecto y se esti!llula la adqu.i.sici6n ele una 

visión clara de las prioridades y objetivos de los procesos so-

c'iales y económicos que permiten realh':ar el J?lan, difícil1r.ente 

se conseguirá volvGr1.o realidad. Hay que tener presente que la 
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política de desarrollo del transporte, o cu<.üquier otra, tiene la 

mayor garantía de su observación en cuanto mayor i:;ca el apoyo 

social que la_susténtc. 

Des_taca ta~biéil.el pape.L del usuario en el éxito del Plan, ln par-
. .,'_: ' _'_ . 

ticipación de ot(ros sectores tendientes n conservnr lu prioridad 

dél desarrollo nacional. sobre los intereses particulm:es ele ~p:upos 

o individuos, y las posibilic;lades de acentunr el burocrati1;rno que 

deben ser controlados en lo posible. 

El establecimiento de políticas tendientes a dar salida a la ele-

manda futura clel transporte, a aumentar su eficacia, capaci.dad, 

velocidad y ahorro de tiempo, n clisminuii: su costo social, a 

controlar y pi:oyectnr i:2cionalmcnte los efectos que lleva con!d.-

go, a prever, ~m una p<:llubra, las necesidades futuras del trans-

porte, y las consecuencias de las medidas tomadas, el control 

de su puesta on marcha y el grado del cumplimiento de los oh-

jetivos respecto a la imagen mediata, son tareas que implican 

transformaciones en el on1enruniento y estructuraci6n del tnms-

porte como sistema que s6lo el Estado puede asumir. 

El manejo del futuro que se m:igo por parte del Estado supone 

siempre una jerarquía de valores implícita en la relaci6n fines 

y ·medios, que con facilidad distcmciarí.an las prioridades social-

0s del proyecto y los resul t¡¡dos. En las posibilidades que _r,e, !: ú.,,l 

' 
¡ 

i 

¡ 
i 

1 

1 



de modificar el curso ele los acont.eeimientos, algtmos aspectos 

quedun. fuera/ ele ?ontrof~pOr~ello conyierw atender p:üme1·0 las 

circtmst.anciO:s• •. i:.a.lcUél1.·.•son. y di::Ée1:en¿ia~ih·~.d~"6'éJrno [,ería desea­

ble qu~):U.es~n:;p~fk}tj~~p~l.i.á'r ~~i·i~'.!1~~jii:·;cn1~; eis posible alc¡1n-­

zar en e/ él~á~~qe:.·?~~?h~~t~~~t;oJ{Ú~.is;~¡~k ~ifícil solución. 
··,-·;.:·: .. -·~:;:·~,~.: _. ,-_..-·::-';< >:;:, ~.---~.-,,, .. 3~c.; ., , ., ·~\f~. _,::,:~: :".'~:·:,.:'; ... '-· 

5 .2. ohjetiJ6s q~~ d~~~.f~~f ~tf·I·~::~;J',;~f~fEi'~~ de transporte porn 

corresponder a.· las>e'xigbrlcias<acl desarrollo social y econó-
. ·>-.·;to •· .. ;.~;:<_,::~~">.:r.'.:.:;s,.;¡.:.: -­

. :· '.o.;.,. • }? ·i~-~--~--;;";. 

mico del país .... /, i.··ir~~~~f'.,'t 

Los objetivos qne orie~t~~',la política de desarrollo del trans-

porte pueden ser entendidos como el conjunto de logros pro~/c-

sivos que permiten al transporte ct1mplir realmente su cometido 

como factor de Cl'hosi6n social y económica. Ello requiere con-

siderar la necesidad de movilidad que le da origen e implementar 

los medios suficientes para adecuar su satisfacción a los recuro.s 

disponiblec real y potcnci?lmente. 

Sobre la )"Jase de las e:;:igencias previas a la implementaci6n de 

medidas políticas tendientes a 109rar los objetivos oficiales me 

planteo ahora cnum.3rar algunas necesidades subyacentes y comentar 

su prioridad soci.al y económica para el diseño del plan de desa-

rrol lo clel tran sport.e. 

Bl mnrco que puede inscribir el conjunto de necesidades, su papel. 

como determinantes· y las funciones con que corresponde e .1 tran.s-



porte tiene un carácter histórico y estructural definido por el 

resume el corijunto de. necesidades que ~dan o~ri._;fen y ~e~tido al 

transporte se,, -e~re.s~n los medios. qt1é ha desarrollado la sociedad 

para sostener y;· en sü caso amplicir su funcionamiento. 

\? 

El grado de ~fica:c{a .con el que resuelve el transporte su papel 

social, depende además de su propio ordennmiento de lnr; caracte-

rísticas que condicionan su existencia. Por ello no pnedc'n dejar 

de contemplarse sus objetivos específicos en el contexto que une 

sus determinantes y sus funciones, éldemi'is de que en rigor no hay 

otra forma de intentar una definición de su futuro, ni de rcali-

zar un análisis que observe la coi:respondencü1 de los acontccimic!l 

tos del presente con sus antecedentes :t" sn secuencia pod.blc. 

Los objetivos que debe cumplir el transporte para respondei= ¡_¡ la~; 

exigenciss del desarrollo do M§xico, sintetizan, en consccucncin, 

el cumplimiento cabal de sus funciones socieales y econórnicns y 

los determinantes que el mismo sentido se presuponen. Pero. adem:'w 

expresa el grado de cons:i.stend.n y el sentido más trascendente que 

se propone a cualquier. proyecto de dcsnrrollo, es decir, su m:ic_!l 

• 
taci6n política y social. llespéto lo cunl cabe afir¡¡1ar que sólo 

siendo puesto al ":ervicio de un proyecto popnlttr y nacional ten-

drá efectivamente posibi.lidacles de rendir su contribución a ln 

indepcndencÜ< E:c0nfa.1ica del p<:iís. En el sentido de las afi.rmacio-· 

nes menc.i.onadas, pueden c1cstaco.rsc lo~~ si.guicntos fines que élcbe 

cumplir el transporte po.ril orientar su política de desarrollo: 
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-·- - -·-·-

1. Estimular la actividad eco,nómica, en particul<ir l'a' corrcspon·-

dencin_ ~n~~e _IJT."9cl_usciéJE~,l'-C::~}}=ª'll.m;>-o.e 4~~,L~l-~":CL~"~-,',~~- ~L 
•. (> -·•",::_:,>J.,;...,,.-::·'.•;~·.::-{~:' ,r~ •' •' ,· ~+- ;,_:d~.~~ 

2. Reconfltituir las ~~ra?,tei~st\c'~~~;/~~;z~~-tf1¿~~~~:~*''.~*;~}ft:fansportc 
' ' - ,.--, - .. , .. ·' ,"', .. ··:- "; ·;..·-~·\: - -

en función- del esÜmhlélei1-~-i>usO'~~de'.'riioads~''ciJ.i~ri1aü.~os ·;-, ,: <' ·- :~ · ·: r'.- \~-L~--L~-:~-~·;r,\:1.Sf~-::.~~,;,;¡c:_:~::'."c~;:"~:: ·~·: · -· 

3. Racionalizar la coritd.büc:L6ri del:-ij~~d1~i:g~f~-~n la distribución 
).( 

de los p roduétos elaborados 

4. Adecuar la prestación del servicio a las exigencias de int:e-

gración territorial y a la comunicación entre grupos humanos. 

S. Proyectar la capacidad del trunsporte en la conformación de 

los espacios urbanos y en la localización de las actividades 

humanas 

6. Orientar la función integradora de los grupos sociales que 

cumple el transporte. 

7. Incorporar los adelantos técnicos que impulsen el fü,sarrollo 

de los modos de transporte 

8. Impulsar la colonización e integración de los recurso¡; natu-

rales disponibles en regiones distantes o aislwdas. 

De los objetivos anteriores se desprende uno, que es necesario 

detallar en especinl, es el que plm1tea l<J. exigencia b~1sica de 

dotar al transporte además de la capacidad, suficiencia y oportu-

nidad en la prestación del servicio, de elementos que reconstitu-

yan su fuerza estructurante actual. En virtnd de que este objetivo 

se presenta como la condición Gltima para dotar de realidad a los 



anteriores, merece ser considerado en espcicial. As'.Í., los objet:i.- ·. 

vos que debe resolver el transporte para estar en ·capacidad d0 

satisfacer cabél.:L!ne,nte sus prop6sitos. sociales y económ;i.cos mon-
.,. ':,'}'e' ~f ·-, '. 

ciom~.dos, sOn:, eRt~~: O_trbs¡ lo~ sigui~ntes: 

l. Constfuit'•,d~i ~i~f~1ncl,~e· 
0

tUajspoite. que articule ordenadamente 
. _: ... ; ··.:·~· '','·'.' ··<>. ._,{·-.-.:~ 

sus cU~cirs()~ cOmJ?oneiltes 

2. Racionalizar la contribución do los distintos modos de trans-

porte en la satisfacci6n de lu.. demanda 

3. Impulsar las acciones encaminadas a dotar de insumos, equipos, 

instalaciones e infraestructuras adecuadas a los modos do 

transporte ferroiüario, marítimo y aéreo. 

4. Eliminar la dependencia de la demanda hacia el transporte ca-

rretei:o 

5. Implementar la uti.l izaci6n de medios al terna ti vos al carretero 

en raz6n de las cnracteríst:i.cas qne pueden reagrupar lu. muy 

d:i.versificndu exigencia del transporte. 

6. Desarrolar las instituciones adecuadas a lu conducción, admi-

nistraci6n, control, dirección y planeamiento del sistema de 

transporte 

7. Crear los recursos e instrumentos do politica ccon6mica nace-

sarios al propósito de regular la actividnd del sistcm<.1 de 

transportG on las distintas fas,es de su construcción, y de 

evaluar continu;:unente a la adecuación entre el proyecto y 
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sus resultados y entre la intc~ci6n y los efectos. 

8. considerar la susceptibilidad .d.e ntiliznr los roét!J:sos exis­

tentes .tanto en el plano operativo e instit~lcional con10 en el 

5. 3. 

direcfom~nf;· vihC:~J.~a;. a 

Observ~ifü¿li. J~;Jª~; iii/~iá~()'ra'~fón ,¿~·tin· plan para el dc~;ai:ro-
: .... :::_, ": :~~.~·-'.~::_:·~•¡;-· :.·~·~·: 

llo deL fra¡{~~\?fl~$:i;;:} :;'· . ··.·- ·.-. r~.~ ~,_:"·.e 
!¿},'.:;.,:.:.::.:·:<, 

· ... ·.:.- ,._··:· 

En este apartado considero algunos aspectos que deben cumplirse 

para el trazo de un plan del transporte. JJa definición de 1.ot~ 

objetivos eco'nómicos y soci¡¡les del desarrollo del transporte: 

constituye una primera aproximación en la definición de las prio-

ridades y criterios de aprovechamiento de la actividad. sobro ello 

se prepnra un plan de ncci.ón que debe mostrar l<l coherencia do los 

objetivos propllestos y someterlos a lns posibilidades técnicas 

e instrumentarlos, asi corno proponer una calendarización do lar; 

acciones plantc;adas. Hasta el momento en que los objetivos no se 

transforman en realidad constituyen meras aproximaciones hi.pot6-

ticas sobre la calidad contenida en su correspondencia a la con-

secusión de un fin Cütimo, tienen por ello un carácter provisio-

nal que no puede distinguir rígidamente entre los medios y los 

fines, pues unos y otros se recomponen conforme avanza su i.mplc-

mentación. Una vez cubiertos estos requisitos, scrú necesario 

que las autoridades oficinlcs lo aprueben. 
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Entre los elementos que delínean el plan destacan, las priori-

rJadcs cT<H~'desa:r.r.CÍllo,~cla~de;t()¡;!llJn<lción y eliminaci.6n de cuellos 

de bo~ella.que ··01)~t~~u1lj~11)a funCionali~ad, ·~: ~:torminaci6n 
de fos rif~bs'.de C!focin1icnt~ 'i ia selecci6n de las t6cnicas e 

inst~~lm~~~,l~ ··JtiéJ~~i~r'e~ A' eficieúcfa del sistema de transporte. 
·, 'oíf. ' .. · ·>···;;"•.'.'::• 

Al procE"lso de ca~~d~:cl~i ;ii~; de desarrollo de esta activi.dnd 

o de oüa,c~alqui~r~, ~Jr ~\i~al1•las características qne la deli­

mitan. como parte es.lJe.cÚi2a .de la ·división social del trabajo. Jü 

diseño del plan se :Vé :,cori~dp.bndido por los lineamientos que peJ·-

miten realizarlo. 

El control de la ejecución del plan es importante pues provee los 

recursos para evaluar el alcunce de su puesta en práctica y los 

desajustes que eventualmente surgen en el control, estímulo y 

coordinación que soportan la coherencia y consistencia del plan. 

Existen muchus formas de plantear los requisitos que debe cumplir 

el manej0 del futuro de una actividud, los elementos rncnci.onado:> 

al respecto sirven para dar una idea del conjunto de aspectos 

que deben ser consid0n1dos. Con independencia de los criterios 

que se emplcun en J.a elaboración del plan del transporte en México , 

debe con:esponder. tanto al nivel de la organización económica y 

social como a la polític<.1 de desarrollo vigente. 
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. 5.4. Pronóstico del. comportamiento del transp:irte. 

En este apartado incluyo algunas .observaciones sobre el futuro a 

cor.to pfozó del transrorte •. Para ello tomé"- en cuenta las cifras 

que ~poyáh.>16s objetivos oficiales para 1982-1988, y la proyec-..... · 
ción de las t~i\dencias· de crecimiento histórico hacia 1985. 

. . 

Sin pret.~nder cali:É:icar la' correspondencia que existe entre los 

lineamientos programáticos del Estado paru lá conducción del trans-

porte y las tendencias históricas observadas, por una parte, y 

por otra, respecto al pronóstico que han elaborado y a la proycc·-

ción ele estas tendencias históricas ele crecimiento, n~sulta cvi-

dente que el análisis y el diagnóstico del tr<:tnsporte que fmsten-

tan las dependencias oficial.es debe se:c· revisado con atención. 

5.4.1 r,os objetivo_"?_oficüües en cifras. 

:Para el sector de transportes y comunicaciones "El l'lan (Global 

de desarrollo) prevé un crecimiento anual de 9.5 por ciento re~l 

y una inversión pública en el sector que auinente 18, O por ciento 

i;;eal por año". 112/ En cuanto al crecimiento de los diversos modos 

se afirma que " ... , el crecimiento en los suJ)sectores del t1:a11s-

porte tcrrerJtrc, marítimo y aéreo deberá alcanzar un ritmo ·meclio 

anual del 8.9 por ciento, 19.3 por ciento y 11. 7 por ciento 

112/ IEl'ES _lls:_1_1i!i6_!2.J2..l.:s'J?Eril.toi~~g_S'.~s~~-~2..9.E.l~lnr. •rraJ_l.;':2S'.rtg _ 
_fe:-'!rrovi~):_io~j.nc~!_~s c;Jii;!_CtcrJ.st.icas_. Móxico, m~rzo de 
1982, p. 2 
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rcspcc,tivam~11te, fortaleciéndose especialmente la participaci6r1 

dcJ: feÓ:6car ril en el sistema ele transporte". i:UJ 

La C:argálqtaT 'tfa~sport~da qrec:erá P0ra el periodo 1981-1985 

11 
••• ha~ta .735 .rtii11c)11.es a~: torielad~s; fo que representa un 64~b 

... ·, ·._ .... _,_,,.u·:·:>···.·:~-;--·;: ,.,,.,,:,;;;'.·.-·.:. <.~·;.:.:; :,:;::. , .. -

con respeÓto ~:{9$'o}c;~·!f~~~fj~~~M con úspecto a 1971. •. "11~:V 

El pron~sticCJ ~:, C:~¿~l~iJ~~~¿ '.~~~a ~ada uno ele los modos propone 
. ~.-·; . 

e' • - - •' ' 'é' ··. - ·~:~ •• . :. 

el siguiente p~n~J:'.aiii"~;r; >y · 
- . . · . ..-; ~" ·<--::->-:~" 

. . ,.···;·"':-.~:-~;_\<~<>:<.:~ 
Transporte carrete'ro. "De mantenerse las demandas de servicios 

en proporci6n similar a los niveles actuales, para los pr6ximos 

seis afios las necesidades financieras del subsector serfin alre-

dedor de 450 millones de pesos y habrá ele aumentars0 el purqne 

vehicular en un 60 'y 130 por ciento, en unidades de pasajeros y 

de carga, respectivamente" .J.75/ "No admite demora la reconslruc-

ción de 8 1 000 lcms de la Red (carretera), el tránsito crece <1 un 

ritmo del 9% anual y se incrementan las cargas por eje" .J}_~/ 

"Las c<:trretcras aún con cst.e apoyo (duplicar la inversión pm:u 

1988 y triplicm: la extensi6n ele las carreteras ele 4 curi:ilcs, 

1 Tri Prc~gramLI de acci.6n del Sector comunicaciones y transportes, 
1980-1982, rE,proc.facülo en ihid . (L\fo se e>specifica c.l incli.cu­
dor utilizado· en la proyecé.ión} . 

1?~./ IEPBS :z..n;_Ret~nifu:.U~§arcü.oria de C~nicacii;Jlle~!]1spo1,::­
.i::.2.9 • '"l'r<!Jl~Hte y desarrollo" 6 de v.bril de 1982, ponencié1 6, 
p. l 

.1 ~?j IEPES !:z..c:':.1:111i6_:~-2-~'.12_ular p_pya la plar~,cació1:;_~~'0_Jorte, c:.si.muni­
~ior~0.!:...Y~..i!}.f.i::,Q9st.ructura. Mó:d.co, abril de 1982, P.oncnci<1 
J., p. 3. 

l ~~~./ ib icl. ponencia 3 p. l 
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ficientc si no se' fortálece unprógranm de r~cional ización del de­

desafr()l¡d.·~~i· ~lltci'tran(>por~e qu~ contemple, además de mejor<•s 
-. . ..·. . .. ' .. --. __ ': __ ---. ·": -- ---. ~-.>:"-' .. ~ . - ::-'". -- . -

en l~ ~r~d~C::i~Ú~d y éficienda del servicio, su adaptación a 

una mayor p~rticl1J~Ci6~ del transporte ferroviario y mari l:imo 
•_ •. --~. ·c. 

en el movimiento de c<.u:ga, y un aumento significativo en la can-

ti.dad y calidad del servicio público en el movimiento de pc:r.sonnu 

para desalentar el uso excesivo del automóvil, que con el Ci5/~ 

del tráfico congestiona las carreter<:is". ~J.71 

"La red carretera deberá alcanzar en 1990 una longitud de por 

lo menos 300 000 kms, de los cuales 6, 000 deberán ser autopist.as 

o carreteras de acceso controlado y 6,000 kms de carreteras de 

dos carriles de altus especificaciones y con carriles de a.;ccnso 

en sus tramos de montafia. se deberá incrementar la construcción 

de caminos alimentuclorcs a fin de contar con 4 kms de ésto!.; por 

cada km de carreteril troncal y modernizar aquellas carretcrns 

estatal.ea que forman parte de las rutas nacionales definidas 

por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes .... Construir 

por lo menos 120,000 kms de caminos rurales •.. 

Para la conservación de la red carretera se propone destinar re-

c11rsos anuales por un monto ap¡:oximado del 3% del vulor de la 

l:ed, ... " 17JJ 

l7J../ íbid Introducción p. 4 

l:Z.13./ íbi.c1 ponencia 3, p. ;! y 3 
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'l'ra1wporte fer.ro·viario. "Para el pcrí.odo 19[Jl-.1990, las nccesi-

dar un fuerte impulso al. transporte ferroviario, lo que conducirá 

a una evolución más dirif.imica de·este modo de transporte. En este 

periodo se requiere que el transporte de carga por ferrocarril 
~ 
''" 

crezca a_ un ritmo aproximado de 7 .8 por ciento en pi~o111edio, me-

diante una mayor eficienci~ y coordinación del sistema de tr2ns-

porte terrestre. En esta forma, el movimiento fer:covi<uio de 

carga alcanzará en 1990 un volumen del orden de 81 200 millones 

de tonelc:idas-kilómetro.173./ "Si los ferrocarriles nacionales de 

México aumentan durante el próximo sexenio con el debido res-

paldo para su operación, se estima que transportarán un volumen 

de 459 millones de toneladas durante el periodo 1983-1988, que 

representa un 34. 6% con respecto a lo transportado en los últi-

mos 6 años, •.. JflJl/ "Durante el sexe1d.o 1983-1988, deherfrn reha-

hilitarse un total de 2,200 kms de via con riel nuevo de alto 

calibre soldado continuo con sujeción elástica sobre durmiente 

de concreto, 350 J(ms con riel nuevo sobre durmiente de madera y 

l, 700 km con riel y mat,,riales de recobro. Asimismo, en ese lap-

so tendrán que numentnrse de capacidad para soportar gran peso 

por eje, un total de 840 puentes y 720 alcantarillas. 

J-7_9: IEPES )3_eun iÓJLEIS.~Pªra t01: i<L9_c con s~ll t<L_]?ODUlar. '!'ran sportc fc­
E]_::_ov ia J:~_C?_,__RE_in~:U_J.~~~" carncteríst.icas. México, 25 de marzo 
de 1982, ponencia 3, p. 1 

180/ fbid. pon ene ia 4, p. 4 

\ 
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se estima que e.ntro 1982 y 1990 habrán do comprarse. un total 

do 7 so i:c;;~~'(;i:üras' Cl.i:esef-'.eléctrit'as con ¡_:¡otencin con~unta cer-. 

cana a los 2 000 OÜO ll;P,y 175 J.or~omoto:r.as el66t:ricas con poten-
- ·- -- - :_ .. e __ -:, ' ':• 

cia de ·1• iso ciqo H;P. ;:ti,ri:foj:ia.ra. hacer fr(Oll1.fo.~1 •. Crei.:.i.miento 

de tráf:i~o .de cprg~' Y;~~~~j~~;()s,. co~ó 

obsoleta.s o eJ~niaf·:~~~~~o 'físico~ 
'.;_, -.1 __ --,,_ .-(-':. ~ 

.- -· _. ·~.-~ !::~{;~ -·~~--· ' 

para éu~tituir unidades 

De equipo de ~~}~~t~e para el servicio de carga se ha calcula<lo 

que entre i9~~; ~ 1988 se deberán adquidr 18, 000 unidades, es 

decir, ·. :3 OOCf en promedio anual. r,demás para los nuevos servicios 

de pasajeros ":l para renovar equipo en mµy malas condiciones se 

requiere la compra de 480 coches de pasajeros de primera y segunda 

clase" .!Q..V 

"Durante el período 1983-1988 los ferrocarrilc's nacionales do 

Mexico tendrán que invertir del orden de $ 16,000 millones a-

nuales, a precios de principios de 1982, ... , lo que significa 

que las asignaciones de1)er!°m s cr 2SX, más elevadas qt1e .las auto-

rizadas durante los tres 6ltimos aHos, cuy~ monto asccndi6, a 

precios constantes, a ~>6lo $ 12 700 millones al afio en promedio" }:f~~/ 

'l'ransporte a6r00. "En baso a los planes ele desarrollo sectoriales, 

a las caracleristicas del pais y la historia del movDnicnto a&rco 

de carga, se puede pronosticar quo la dcmnn,la potencial en trú .. 

fice nacional CJ:eccr!i de J.,10 111il. t.on0lad<ts cm 1982 a m:"ts de 2 

J...8.J/ iJ2.:~rl ponc:nciu 24, p. 2 

~.?.?/ iJ? .. id misma ponencia p. 3 
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milhmes para el año 2 000 y que ia·:intcrnacióntll se i.ncrementará 

en 5 "eces su valól." 1 -al pa~a:r.'JJe_i2_{cmil toneladas a 600 mil to-
-"-\<·-,-" '·.:-<~~;~. ""-"<·'.,:·\:,.,::·:·:. :"::' (•-

nelaclas en el .Jl\i~mc{iaP:sc:l.;,~cd~r~E;éntarído. ambas menos del 1 % en 

el ttáfico· de ca~~~;td{~f-m~i1¿j~~ó por todos los medios de 
; -·.·_<, ' ·> ~ >'¡> .. ';\>:-

transporte: éri' ;~s~é·;ri~is~o''an§.lisis refleja que la curac tei:í.s ti.ca 

cli.reccioriaÚd~~ ~e;;.·flujo de carga no prcsenturá vari0cionc~s 
importantes; ~si:, : iacarga de importación se prevee será mGycn: 

que la de exportaci6n y la que tiene como destino los centros 

consumidores mayor que los gastos originan." 1.§_J/ 

r,a red de aeropuertos, en su conjunto, "movió en el afio de 198.l 

58 mi.llones de pasajeros; se espera que pm:a el nño 1990 1novili--

zurá 95 millones". l_Q!]/ 

Hacia l.988 en los principales aeropuertos cada 5 11ños se dupl.i-

car! el movimiento y dsmunda a~rea. 

Los aeropuertos de la ci.udad de México, Guadalajara, l\capnlco y 

Monterrey mueven en l.982 más de l 000 000 de pasajeros por afio. 

/. 

"Para fines del. sisJuiente régimen, (aumentarán del siguiente moClo:) 

b.6 Guadalajara 

4.4 l\capulco 

3.6 Monterrey ... " 185/ 

J.W~/ IEPES )lQ_1:1J.1iÓ.lJ_!:r;g~"li:u ~-od.::i de con su J.ta popular. •rransp52rte 
~ª'Ef:.<:?.• ponG:nc ia 7, p. 2 

18.:í' 5]2}.cl ponencia 15, p. l 
;¡q_;:/ ibid p l y 2 
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'l'r<msportc mar1.timo. Se afirma gne requiere aumentar en 6 veces 

•, 
lá capacfrlad -éi:isteritti de la- nÍ<\.rina 1i1ereanfe; además ele moder-

nizar los puertos comerciales y desarrollar los puertos p13r;,1ue-

ros y turísticos dentro de un sistema portuario integral. ·1JX/ 

]_8_6/ IEPES •rranspoi_;_te ,_ comunicaci_oncs y su infraestructura. Sínte­
-sis ele )~~Re_1:;!DiODf!"-...J'..E:::JJaratorias de Consulta PQE.ular i 
Tlaxcula, abril de 1982, p. 209 
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/ .. 

5.4.2. La proyección de las tendencias ele crecimiento histórico 

hada 1985. · 

Pura presentár el•,J?ái¡or~rna ·~e/;t~ansporte en 198 5, tomo en cuenta 

las· tasas d1; br~cÍri1i:n¿ hi'~tirko observadus durante los año" de 
',~''' 

1971-:1980 ;. los 'pio;JecUos c1ue se obtienen sirven par u cal culur los 

datos que muestra el cómportamicnto del transporte suponiendo que 

las tendencias de la d~cada de los setentas se mantengan. 

La proyección hacia 1985 permite sugerir lus . condiciones que ca·· 

racterizarian al sistema de transporte a mediano plazo. La est.ima-

ción que se ha hecho sobre el comportamiento de algunos de los 

indicadores m'is importcintes muentra también, los problemas que 

requieren de atención prioritaria y sirve conio un criterio más 

en la evaluación de las distintas alternativas que pueden afro-

eerse. 

Las estimaci6i1~s sobre la capacidad, equipo e infraestructura 

del sistema de transporte en México, .permiten sugerir el siguien. 

te panorama: 

l. Movimiento c1G pGr son as y carga. 

l\ una tasa histórica de crecimiento del 9. 22% para .i.of; años de 

1971-1980, el ti:ansportc de pasajeros alcaní.:ará para 1985 las 
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1 842 OGl personas (Esto total 1.f37/ corresponde a la suma del 

nCtmero de pasajeros que la proyección del transporte c<trretcro 

y de los otros n1cxlos presentan por separado. El total de perso·­

nas que re.i:;uita de lél estimación .éie los totales es do 1 921 432, 

transportados) , aurnnn-. 

rica Pei';c{r(i~JW~ent'.o del 8. 33% para los años 1971-1980, alcanzarú 

enl91ú'éfC12·,Í7e3 174 personas (el 96.80% del total de personas 

movi.üi'¿¡dáfJ pOr .los distintos modos ele transporte), aumentando 

en uri 29.55% respecto a 1981. 

El movimiento de personas por via Rérea, marítima y forroviari.<1, 

con una tasa histórica de crecimiento del 3.01% par~ los años 

de J.97.l-1980, alcanzar& en 1985 las 58 887 personas (el 3.19% 

del tot<1.l de pei:sonas movilizadas por el sist.emu do transporte), 

aumentando en un 11 .19% respecto a J. 981. 

lfil_/El total de pusajcros tr<:11rnportados por el sistema de transpor­
te que se maneja en el an&lisis corresponde ;:i la suma de las 
proyecciones del pasaje carretero m5s a6rco, maritimo y ferro­
viario; es simil21;-· a l<1s cantidades que pnosenta la proyccci6n 
de los totales agr~gados y difiero un poca porque las tasas de 
crecimiento promedio desagregadas son diferentes. 
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J?or su part.e, el transporte de carga, con una tasa hi_stórici'l de 

crecimiento promedio del 7.77% para los tiílos de 1971-1980, al-

canzarfi en 1985 las 650 361 toneladas, aumentando en un 24.67% 

respcctoal9Bl (Este-total corresponde a la suma de la canti-
,. :·· .. ··;· .. 

dad de_ torlí.:ü:~d~~: q~e la proyección del transporte carretero y 
' ~ . .' .. ' . , . 

.. -·~ ... ·~¡ . 

de los_otro~'llloc;:i.os presentan por separado. El total de toneladas 

que ~esÚlta'<de ·la estimación de las cifras agregadus es de 

664 052 toneladas, representando un aumento de _25.87% respecto 

a 1981) 

El transporte de cargéi por carrctcr<i, con una té\sa hist6ric<i de 

crecimiento del 5. 71% para los ai'ios de 1971-1980, alcunzará en 

1985 las 334 187 toneladas, aumentando en un 19.92% respecto a 

1981. (el 51.38% de la cantidad total de toneladas transportados 

por los distintos modos de transporte) • 

El transporte de carga por v'Í.u aérea, marítima y ferroviaria, con 

una tasa histórica de crecimiento del 9.20% para los afias do 

1971-1980, a.lcanzarfi en 1985 las 316 174 toneladas, aumentando 

en un 29.68% respecto a 1981 (el 48.59% del total de toneladas 

transportadas por el sistemR de transporte) • 

) 



2. Equipo de '.rransporte. 

A una tasa histórfoa de crecillliéi-ú:o ¡:il:oh1edi.o del equipo del sis-

tema ele transporte del 4.05% para los años de 1970 a 1980, el élll-

_mentó pron.edio del equipo disponible hacia 1985 será del 13.88% 

respecto a 198~. 

Cuadro No. 67. Proyección a J.985 del equipo de trnnsporte 
(1) (2) 

Equipo de transporte tasa de creci­
miento 1970-80 

% 

Número de 
vehícuJ.os 
en 1985 

Porcentaje de ere . 
cimiento en 1985 
respecto a 1981 

Ferrocarril 
Carros de curga 
Coches de pasajeros 

Aeronaves 

Embarcaciones 

Autotransporte público fe­
deral 

Vehiculos motrices 
Vehl.culos de arrastre 
Vehl.culos de pasajeros 

Total 

4.35 
-8 .1 

5.2 

7.27 

4.92 
8. 76 
5.97 

54 044 
482 

5 847 

31 297 

141 888 
51 433 
33 126 

318 117 

Fuente: cuadros del anexo estad '.í.stico 

* Comparar con las cifras del parque automotriz 

** excluyendo los coches de pasajeros del ferrocarril 
(l}= 6.07%; y (2) 21.05% 

% 

15. 67 
-29.12 

19.45 

29.48 

17.48 
28. 53 
20. 70 

/ 

f 
__ ./ 

1 



Según la .es tadistica del cuadro 52, el comportamiento del 

equipo de transporte en la década de 1978 es distinto del 

consignado por los dntos presentados anteriormente. Las varii!_ 

cion~s ~esultan de diferentes estimaciones del parque ve-

hicular disponible. Al atender, ahora estas cifras resultan 

las siguientes proyecciones: 

Cuadro 69: 
Parque automotri¿ por clases, 1979-1985. (miles de unidades) 

Concepto 

Años; 

1980 

1985 

tasa ele cre­
cimiento pro-

'.1.'0TAL 

5 816 

9 842 

medio 1971/79 11.10% 

crecimiento 
1981/1985 34.36% 

AU'J.'OMOVIJ,ES 

4 163 

7 236 

11.30% 

35.98% 

Fuente: Cuadros del Anexo Estadistica. 

CAMIONES 

PASAJEROS C.Z\RGA 

105 1 565 

251 2 595 

19.02% 10.65% 

50. 20% 33.26% 

) 
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- e,-·. ·---

El número tottif dé \iéhíct\los del sistéma ·de· transporte para 

1985 sed1 c1+;;~~p~;_,:~i1j_dad~s, de las cuales corresponden a los 

ferrocarr11Ei~:~r'Ú;7,~i/l-;Ci;-s33 a las aerom1ves, 9.83% n lar; em­
',-·<<,:·--:; \:'i< 

barcaciones;:,:; ~I.;,;]Íil8% a los vehículos de pasajeros, de carga 

tanto motrfoes como 
' '~ 

de arrastre del i\utotransporte Público I•'e-

" 
deral. (nota) 

El crecimiento proyectado del número de vehículos para los dis-

tintos rnodos de transporte hacia 1985, respecto a 1980, es el si-

guiente: 18.48% para los ferrocarriles, 22.46% para las aerona-

ves, ·18.48% para las embarcaciones y 26.33% para los vehículos 

del Autotransporte Público Federal. 

Al aplicar las tasas promedio de crecimiento del equipo de trans-

porte se tiene que de la¡:; 237 864 unidades en operacion 
! . 1 ¡ ~. '~· !¡ 

ele 1980 

el número de 318 117.es superior un 25.23% 

Aéreo 

Marítimo 
Carretero 

Nacional: 6.5 
aeropuertos 24. 64 ... _ .. Interna-

puertos 21.93 
carreteras 29.08 

(km) 

cional: 2.2 

6.36 
8.97 

(nota) l\l tomar en cuenta la participación de los distintos modos 
de tran.sporte en el total c.b v0h5.culos para el año de 1973, se 
tiene una particicación s~ncjantc a la proyectada para 1985: 

Fuente: cua.dr.os del an<JXO estadis L:icu. 
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La participación e11 el total de los ingresos por modos es la si-

guiente: 20.17% ferrocarriles, 1. 96% transporte aéreo, 7 .80% para 

el marítimo, y 70. 04% para el transporte carretero. En cuanto a 

la diferencia que se observa entre ingresos y egresos destac¡¡ 

por su enorme déficit el transporte marítimo, pues con ingresos 

de 612.2 millones de pesos en 1985 alc¡¡nzan sus egresos los 

1, 655. 59 millones de pesos, aumentando respecto a 1981 en un 

56. 20%, mientras que sus egresos que observan un ritmo semejante 

lo hacen en un 52. 91%. Le sigue el transporte ferroviario con 

27 378 millones de ingreso en 1985 y 50 796 millones de pesos de 

egresos, ambos conceptos observan una tendencia de crecimiento 

sobre el 40% respecto a 1981, y el déficit es cercano al cuarenta 

por ciento de los ingresos. El transporte aéreo alcanza 18,539 mi-

llones de pesos en el renglón de ingresos, contra 20 678 millones 

de pesos en los egresos a un ritmo de crecimiento del 50% respecto 

a 1981, sin mostrar una tendencia señalada hacia el incremento 

del déficit. 

Sólo el transporte aéreo refleja una situación estable en su re-

lación ingreso egreso. Las proyecciones se basan en las tendencias 

hist6ricas de la década anterior donde se agudizaron los problemas 

en la operación de los ferrocarriles y transporte marítimo por ello 

la proyección las expresa en términos tan exagerados. Sin embargo, 



dos es ,evidente. 

A manera de comentario sobre las cifrcis del futuro del transporte 

se puede destacar lo siguiente: Las cifras oificiales mencionadas 

no son muy rigu'l:osas ·en la precisión del dato manejado y presentan 

un grado de inconsistencia importante. Dese luego que dada la in-

formalidad de los discuros de donde las he tomado no es posible 

criticar sino la ausencia de un pronóstico oficial al respccto.1'38/ 

En cuanto a la proyección de los datos hacia 1985 existe también 

un alto grado de imprecisión pues a la estimación burda, se agregan 

modificaciones importantes en el comportamiento del transporte. 

Sin embargo, resulta interesante observar que: l. la de.mandu de 

transporte de personas y carga aumenta en un 26.18% de 1981 a 1985, 

para los mismos años el equipo muestra un 13.88% y la infraestruQ 

tura el 19.5%, 2. disminuye el ritmo en la udquisición de equipo 

y 3, aumenta la construcción de infraestructura. De lo cual se 

puede afirmar que a las dificultades inherentes del capitalismo 

para satisfacer muc11as de las necesidades sociales, se agrega en 

perspectiva una distancia que aumenta entre la demanda y la pres-

tación del servicio del transporte. 

l!§; Sin embargo, no puede dejar de notarse que para que el tran~ 
porte rnaritirno aumente sus recursos en seis veces, serán ne­
cesarios más de doscientos uños si se mantiene su tasa de 
crecimiento promedio de 1971 a 1980 del 7%. Otra exageración 
es la que se nota en el propósito de triplicar la red carre-
tera durante 1982-1988, p~es de sostenerse el promedio de c~e 
cimiento anual para los anos 1971-198'J, de 4.5% habrán de 
pasar más de treinta afios. 
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5.4.3. Resumen y orientaciones alternativas 

En este apartado ;J?reseúto un resumen de los problemas y solucio-

nes que caracterizan las perspecti vu.s del trrlnsporte en México . 
. • 

Según los resultados del análisis, lu. evolución del transporte 

se orienta. hacici una de las siguientes posibilidades: 

1. Bloqueo en la coordinación del servicio y paralización 

sectores importantes de la distribución por falta de re-

cursos e inadecuado uso. 

2. Aumento en los recursos del transporte sobre el mismo 

patrón desarticulado entre modos, y con una satisfacción 

parcial ele la demanda a trc:ivés del aumento en la depen-

dencia del transporte carretero. 

3. Satisfacción de la demanda mediante la extensión del 

número e intensidad en el uso de los recursos, por la ac 

ción coordinada entre los diversos componentes del tran~ 

porte. 
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Las ~<:>sibilidadcs que se observan a mediano y corto plazos con­

tribuyen de manera desigual a la configm·aci6n de un sistemn de 

tran_sporte que he propuesto como condición para el. cumplimiento 

cabal de .·su funci6n social.. 'l.'odas tienden a acrecentar los pro-

blemas puesto que resuelven de manera inmediata y sin una previ­
¡; 
·i 

sión de largo alcance las necesidades de movilidad. Sin embargo, 

es evidente que la tercera de ellas es más conveniente. Las dos 

primeras acentúan las limitaciones inherentes al transporte en 

México y sobre todo reducen el alcance que pudiera tener la po-

lítica ccon6mica para su desarrollo por requerir de continuas 

transformaciones en su trazo que vuelven inoperantes las deci-

siones tomadas e ineficaces los cambios en su orientación por no 

poder adaptarse a las exigencias de la realidad en· ausencia de 

una comprensión articulada de los fenómenos que inciden en la 

conducción del objeto de su interés. 

La primera posibilidad expresa la continuación de las tendencias 

observadas, sobre todo a fines de los años setenta. La falta de 

continuidad en la prestación del servicio le caracteriza como 

una opción que traerá consigo grandes dificultades y aumento en 

los costos de distribución. En virtud de que la respuesta que 

otorga a la demanda suma a su espontaneidad tradicional la acu-

mulación de efectos negativos de medidas tomadas desde hace va-

rios años se constituye en la perspectiva más inestable. 
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La posibilidad de· aumentar los recursos para la prestación del 

la satis~~c·~1_6Tl.lf~~ l~ demanda, Anticipando el bloqueo que en <t­

qué~la debe .esperar a hacerse evidente para resolverlo. 

Sin embargo, como señalé al principio del capítulo, para que el 

aumento cuantitativo de los recursos del transporte tenga un e-

fecto satisfactorio se requiere del cumplimiento de varias exi-

gencias previas o al· menos de algunas de las más importantes, 

sin J.as cuales conduce igualmente a paralizar potencialmente la 

distribución. Su viabilidad se funda en un aumento de la depcn-

deneia hacia el transporte carretero, lo cual se ha demostrado 

ya por lo menos durante los últimos 30 años como erróneo, 

Entre la tercera posibilidad y en las dos anteriores la partici-

pación del Estc:tdo en la coordinaci.ón de los diversos componentes 

del transporte es clave. Para que esta actividad se oriente en 

este sentido se debe identificar el Estado plenamente como pre~ 

tador del servicio. Y aún asumiéndolo así hay muchas posibilidades 

de que termine en un proceso como el descrito para "!as anteriores. 

Tendría la ventaja que representa la regulación centralizada de sus 

operaciones y el disponer de los instrumentos necesarios para apli-

car una política de desarrollo conforme algún lineamiento que dé 

continuidad al servicio. 
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Bl desarrollo del transporte mexicana parece transitar .por la se-

gunda opción. 189/ J?or ello es indispensable r.e~rientar la polít.i 

ca econ6mica:'C!ef .t]'.'an:3porte para evitar los desajustes y la sati§. 

facción. parcial\ de la demanda, y para sostener por un periodo largo 

las cotid:Lc.~o;·~s que permi f.an superar la dependencia actual hacia el 

·H 
ti:ansporte carretero y construir un sisrema racionalmente articulado. 

,. 
Para el diseño de la política económica del desarrollo del trans-

porte hay que resolver la problemática en la definición teórica e 

histórica del transporte, es decir precisar claramente los límites 

de los factores que inciden en el cumplimiento de las funciones del ! 

transporte para tener un marco suficientemente amplio en el diag-

nóstico y pronóstico del objeto que pretende conducir tal política. 

En este mismo sentido, el análisis de las características especi-

ficas del comportamiento y estructura del transporte deben ser 

tomadas en cuenta para que las bases sobre las que se construye 

la política reconozcan los ejes prioritarios que debe atender con-

siderando tanto los elementos generales como la problemática espe-

cifica. Pues para establecer medidas tendientes a orientar el ru!!)_ 

bo del transporte hay que observar además de los determinantes 

189/ Pues, sobre las pautas del comportamiento del transporte en 
los últimos ocho o diez años, se diseñan criterios que tienden a 
at~men.tar cuantitativamente los recursos para la prestación del se.E_ 
vicio. Se aplican algunos elementos tendientes a normalizar y con­
trolar esta actividad considerando anticipac1amente las formas de 
resolver el bloqueo en la prestación del servicio. Cabe notar que 
uno de los apoyos de la politica que tiende a hacer transitar por 
esta opción al transporte h;:i sido la imágen de expansión económica 

que creo la explotación del petroleo en el sexenio pasado, y que en 
la actual Gr.l.sio yct no se puede mantener. 
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y funciones; aquellos. factores qüe sin tener un peso significt:t-
. : .. ··. - .·"·,_· __ , __ '._ .. ·.::;·:·:_,::·.·,-.::. ,_,· .. ___ '; _:·_ .. · .. ' . - . 

-ti vo-ei1-su7-clii1€i1Ur:~a~fre§'ñnco-~-=-~-¿j¡i~$Éi:':t:lflr~s·e~·c1y-fat l:Ore s. de de se-· 
~:.._-;_..,____.;~;:;~; :,::;_.· ".:.-.'-~= _;:~--:... ·::.- >_:_, __ ~~:< :_-:r·" 

quilibrfo,''. J¿].\¡;l~~a~' ~~f' h 'da~¿t pbi}~ éJ~mJ?ici, · del mantenimiento 

y• COn~~J:~~~j_~~,r~i ~~jlLJCJ .. ~: il1fr~fci~t;ucttlra .o los insumos y rcfa 

cciones. 

Por otra parte, considerar la unidad entre demanda y oferta- ana-

lizando sus relaciones e interdependencia, y otorgando el papel 

dominante a la demanda, es un criterio b~sico para orientar la 

politica económica del desarrollo del transporte, la imagen ob-

jetivo a que conduce es como se ha visto, la construcción de un 

sistema de transporte. Y por ello puede permitir mayor consisten-

cia a la politica 'en términos de la correspondencia que debe 

• 
existir entre medios y fines a distintos plazos, Sobre todo pro-

cura el marco que recoja tanto los complejos procesos del trans-

porte, sus caracteristicas reales, como la integración sucesiva 

de las medidas implementadas para actuar sobre ellas. 

En cuanto al soporte funciomü que el Estado implementa a través 

de las instituciones, leyes, instrumentos y planes de la politica 

de desarrollo se requiere además de una mayor atención al problema 

particular que representa el transporte, una redefinición en el 

rumbo general de la estrategia de desarrollo del 
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país. u¿91 que haga frente de manera ártictilada a las distintas 
:.:·. - . .·: .. '.' 

exigromcias que plantea el éreci.;nientci cco~ó~ico 'y<ei. desarrollo 
~--=.=co.=C;:-::....;~;~.-==--"'=::_-o-~--=~~~--=---.'.~;:_~~;_~-.:_·~~--~-";_~o...-~~; __ ~~~-~O~·~;~~~~-;;___,;.;_,c'C"~!-c--o--:_. -==--

social y estabieéiena6'é6~,c:'~'aE:La_a'c{ i'<lri2l?ii.ol.~i'd'<lci§~so;re. aqué-

llos factores quc{rnejor ~~n~.i-~~t1yd11 a J.a i¡~Ú~~~dión de los ob-

jetivos nacionales. 

!< 
Por último, un sexto aspecto que debe tomar en cuenta el trazo 

de una política de desarrollo es el que refieren la relación entre 

transporte y regulación económica. El proceso de subordinación de 

la función social que cumple el transporte al desarrollo institu-

cional aún no culmina, coexisten criterios funcionales y operati-

vos que impulsan individuos o agrupaciones transportistas o los 

propios demandantes en virtud de la ineficacia del transporte con 

los que proponen algunas dependencias oficiales. Lo cual contri-

buye a acentuar la inestabilidad ele esta actividad y a limitar 

las posibilidades de continuidad ele cualquier medida tendiente a 

articular concertadamente los diversos factores que en ella influ 

yen. Resulta claro que la opción privada en la cond cción del 

transporte se encuentra históricamente supe~ada, y tam1'>ién es 

evidente que el Estado,por su parte, no ha emprendido cabalmente 

.Js.91 Como concluye acertadamente Salvador Córdero, "El Estado 
debe tomar en cuenta los resultados a los cuales han condus:_i 
do estos 50 años de industrialización y reorientar el mode­
lo de desarrollo económico del país, definiendo una clara 
política industrial que tienda a modificar esta situación. 
La razón es gue el Estado es la única institución en estos 
'momentos con ln fuE~rza económica y el poder político pnra 
lograr este objEotivo" QQ. Cit. p. 35 (subrayado mío) 
Los sintomas de agotamiento y crisis del patrón de acumulnci6n 
de posguerra vuel\ren dificil el mantener incluso la tercer op­
ción planteada. El planteo de nueva> solt1ciones responde a las 
caractcristicas de este proceso de acunmlación y a la moderni­
zaci6n del Estado en los·aftos setenta. 



esta tarea. Ante esto .se. impone una disyunt:i.va, o bien el Es-

.. _ tadp nacio~<lliza lo·s aspectos estratégicos del transporte·. - que 
"---=--=--;··-;-o-=---':""':':'.--·-.-'---_,_~=-..===-=-=;-=-~-=-o-==:-::=.=.~~~~~"'-0~-o'._--:o--o_ ~-=--=- _- -'-

en gtari' n1:eald~ J6i~t~~·~;;,~!H6;~n16. ~ri~ótros paísés aesde hace varios 

años,· ·o bien im~one_~-~~ctl~~~io funcional y estratégico al conjun 
- . . ~ .. ~'": -:·· ·> 

de los transportistas,·como ha venido intentando para el caso del 

autotransporte Jln los últimos cinco años. En cualquier caso sig-

nifica dotar de mayor consistencia a la política y a·sumir los 

riesgos que ha venido relegando sobre los otros sectores intere-

sados en la orientaci6n del transporte. 

En cuanto a los instrumentos para elaborar esta política y reo-

rientar el desarrollo del transporte, me parece que la construc-

ci6n te6rica tiene un papel primordial, sin ella la objetividad 

que requiere una empresa de tal importancia se ve subordinada a 

criterios funcionales. La búsqueda de instrumentos adecuados para 

conducir en algún sentido el proceso econ6mico resulta en medidas 

que priorizando la eficacia política, descuidan el rE.conocimiento 

y actuación sobre las causas y efectos verdaderos. De igual modo, 

el análisis de las perspectivas y la construcci6n ideal de un 

proceso futuro pierde toda proporción si no está fincado en el uso 

de instrumentos metodol6gicos adecuados. La posibilidad de condu-

cir los procesos econ6micos dentro de las limitaciones que signi-

fica la planeaci6n capitalista se apoya en el empleo de los re-

cursos que la ciencia propone para actuar sobre la realidad. En 



ello, desde luego no son ajenos los sistemas de valores y las 

posturas ideológicas Y,Politicas, la regulación económicu tiene 

como fin orientar los procesos y satisfacer lus exigencias de 

cambio que diferntes fuerzas sociales impulsan para conservar 

determinadas formas de organización social. Con todo, la conduE 
¡; 

ción económica 'del Estado ofrece importantes posibilidades para 

proponer reformas efectivas ante los grandes problemas que nue§_ 

tra realidad presenta. Para ello se requiere una visión global 

del desarrollo y el uso de la planificación orientada por un pr.Q. 

yecto popular que tenga entre sus fines la independencia económi 

ca como primordial. 

La cohesión social y económica que permite el transporte depende, 

como se ha visto, de factores históricos, geográficos, organiza-

tivos e incluso culturales. La politica económica de desarrol;I.o 

del transporte, por más que debe tenerlos presentes, solo puede 

contribuir a eliminar ·o crear cierto tipo de condiciones que tieQ 

dan a corregir la desarticulación entre demanda y oferta del tran~ 

porte que limitan el cumplimiento de su función social. 

Asi, de la necesidad de orientar la politica de desarrollo del 

transporte sobre la base de un proyecto que tienda a conservar 

los propósitos de soberani~ nacional y a impulsar los objetivos 

populares, y, de las observacionGs anteriores y revisión de los 

presupuGstos de politica del transporte en México, resultan las 

siguientes sugerencias de politica: 
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Inversión Püblica 

Demanda 

El instrumento· más importante pa~~~im~~l~a.r la ~unción 

social del transporte es la inversión p(iblica orienta­

da adecuadamente 

Deb~e corresponder a las exigencias que el crecimiento 

del aparato productivo propone, eliminando el aumento 

en los costos de opcraci.6n que supone una visión inco.!]! 

pleta o deficiente del comportamiento futuro de la de­

manda 

Co:, ducir la muy diversificada demanda a través de los 

medios más adecuados según sus caracteristicas 

Autosuficiencia financiera, subsidios y estimules fiscales 

La política tarifaría del servicio debe reconsiderar 

sus presupuestos sobre la conveniencia de mantener su 

independencia respecto a los costos de operación 

El gasto adicional que representa el subsidio a los 

precios del transporte debe destinarse más bien a la 

expansión, adecuación, mantenimiento y modernización 

de los recursos e infraestructura con que se presta 

el servicio 

• Es necesario crear instrumentos que impulsen la autQ 

suficiencia financiera en la operación del transporte, 

para eliminar la aplicación de susbsidios dobles, tanto 
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a los costos de opBración como a la conservación de 

los. recrn:sos, que obstaculizan la ampliación de la e.@_ 

cala en que se presta el servicio 

La politica debe tender a racionalizar y volver pro-

dutiva socialmente la inversión, asicomo a crear los 

mecanismos de financiamiento necesarios que han sido 

soslayados por el peso preeminente que se otorga a la 

inversión como subsidio 

Es importante dotar de mayor consistencia a la poli-

tica de estimulas fiscales, y otorgar preferencia a 

los transportes alimentadores y regionales 

Coordinación de los diversos modos de transporte 

• Sostener una asignación de recursos alta y destinada 

a impulsar la operación racional del transporte carr~ 

tero, estimulando significativamente al transporte fe-

rroviario, maritimo y aéreo, tendiente a limitar el 

desequilibrio en la distribución del transporte terre.@. 

tre y la dependencia hacia el transporte carretero 

• Impulsar la coordinación en la operación de los diver-

sos modos de transporte para aprovechar la capacidad 

,real disponible 

• Aliviar la saturación y limites a la funcionalidad en 

las diversas instalaciones del transporte 
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Ampliar el tendido y mantenimiento de vias y rutas ele 

erüace- sobre todc.i- a nivel regional y alimentador. Crear 

los instrumentos' que permitan la coordinación en el 

trazo de las rutas entre estos (iltimos niveles y los 

troncales 
!./ 
< 

El transporte y otras actividades económicas 

Dar prioridad al transporte como factor de integración 

de áreas, actividades y poblaciohes aisladas, reorien-

tando los trazos del sistema de enlace del transporte 

, Crear una politica adecuada de intermediación comercial 

para reducir el encarecimiento de los productos que su-

ponen las deficiencias a que contribuye el transporte 

en el enlace entre producción y consumo 

, Facilitar el acceso oportuno y eficaz al abastecimiento 

de insumos y materias primas, asicomo adecuar el trans-

porte a las exigencias y desarrollos técnicos que exi-

ge la industria 

, Se r~quiere una politica de almacenaje que aumente la 

capacidad de las instalaciones disponibles, controlar 

lás prácticas especulativas comerciales, la insuficiente 

productos de equipos, la previsión de los crecimientos 

bruscos de algunas ramas industriales y una mayor aten-

ción sobre la estacionalidad y variaciones ciclicas en 

la demanda del transporte, que representan algunas fa-

llas inherentes a otros sectores sociales. 



Capacitación del personal e investigación 

. Impulsar las actividades que· tiendan a elevar la capa-

citación del personal y a desarrollar la investigación 

sobre el transporte 

ff . 
Vinculación a la planeación industrial y urbana 

• La formulación de planes para el desarrollo del trans-

porte debe estar vinculada a los que se elaboran para 

las distintas áreas de actividad, en particular con la 

planeación industrial y urbana. Procurar la integración 

a nivel federal, estatal y municipal, para resolver las 

dificultades que acarrea la dispersión de oficinas y 

centros que deciden sobre las demandas del transporte y 

su funcionamiento 

Impulsar el desarrollo de la institución que tienda a 

eliminar la duplicidad de ·funciones y actividades, por 

medio de la creación de una entidad especializada, que i 
¡ 

: atienda las exigencias de todos los componentes del tran;: 
i 

porte, y asuma las tareas de programación, regulación. 

y control de la operación de manera centralizada. 

Entre los mdltiples efectos que deben preverse en la implementación ¡ 

de una politica económica para el desarrollo del transporte merecen 

atención especial los cambios que propone en la adecuación entre me-

dios y fines y en la reorientación de los recursos que se empleen 

para alcanzar los objetivos que se han determinado. 
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La construcción de una verdadera estrategia de mediano y largo 

plazos supone un acuerdo sobre la importancia social y econónd.ca 

del transporte. Por ello, la proyección de medidas más dcfini. tiv<:is 

a corto plazo y la selección· de las diversas opciones que ofrece 

la realidad requieren inevitablemente de aquella imagen objetivo ., 
que se procura en la estrategia. 



G. conclusiones 

J"as prin9±pales conclusiones de la tesis se L·ecogen en el pro-· 

nóstico y planteamiento de orientaciones alternativas para el 

desarrollo del transporte. En virtud de ello, en este capitulo 

ennumero brevemente aquéllas definiciones e ideas que en el 
" ' 

curso de la investigación me permitieron ordenar la interpreta-

ción sobre el antecedente, presente y futuro inmediato del tranE_ 

porte y sus caracteristicas: 

l. El transporte es una actividad especifica dentro de la divi-

sión del. trabajo, se expresa como continuación del proceso pro-

ductivo al interior del proceso de circulación de mercancias, 

asumiendo sus objetivos. Su rasgo distintivo consiste en que el 

desplazamiento espacial de personas y mercancias es consumido en 

el momento mismo en que se produce. 

2. El efecto global del tro>.slado de personas y mercancias a di-

versos sitios convierte al transporte en un factor fundamental 

de cohesión social y económica. Por ello su capacidad para es-

timular el desarrollo económico le proyecta como fenómeno social, 

rebasando su definición como medio de desplazamiento. 

3. La demanda y la prestació.n del servicio constituyen una uni-

dad sobre la cual se apoya el cumplimiento de su función social 

y económica. La demanda resume la movilidad como fuente de la 
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necesidad que origina y transforma el transporte. 

4. Los transportes se desarrollan paralelamente a la evolución 

de la sociedad. Dentro del conjunto de necesidades que impul­

san estos procesos, son los cambios en la demanda de movilidad 

los que modifis;an los medios que reúne el transporte para satis 

facerla. 

5. La sustitución e introducción de nuevos modos de transporte 

se determina por el desarrollo material de la sociedad. La rea­

lidad económica y social es la que condiciona el cumplimiento de 

sus funciones y la incorporación de los adelantos técnicos que 

permiten surgir un modo determinado o el conjunto articulado de 

ellos para satisfacer las exigencias predominantes. 

6. La contribución del transporte al desarrollo social puede 

apreciarse desde diferentes ángulos, sea considerando como ex­

presión particular de un grado de la evolución humana partien­

do de sus determinantes, o bien observando su influencia como 

factor de esa evolución, o sea, partir de los resultados que 

ofrece_ esta determinación y considerar la retroalimentación. 

En ambos casos las funciones que cumple el transporte deben 

reflejar la correspondencia entre transporte y desarrollo. 
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7. El grado de complejidad alcanzado por la organización social 

y la nctividad económica resumen el conjunto articulado de los 

factores que determinan el cumplimiento de sus funciones. De 

hecho, el análisis de las funciones del transporte presupone 

el de sus determinantes. 

8. La significación actual del transporte se deriva de la inte­

gración social en ámbitos geográficos más amplios que relaciona 

sus diferentes funciones económicas y sociales. Entre las prin­

cipales funciones del transporte destacan las siguientes: 

l. satisfacción de la necesidad de movilidad 

2. impulso a la actividad económica a través de la reunión 

de medios y recursos necesarios para la producción 

3. enlace entre la producción y el consumo 

4. distribución de los bienes elaborados 

5. localización de las actividades humanas 

6. conformación de los espacios urbanos 

7. desarrollo de los modos de transporte 

B. integración de los grupos sociales 

9. recreación social y desarrollo cultural 



9. La importancia social y económica del transporte puede 

apreciarse también en la siguiente reagrupación de sus fun­

ciones: 
il 

l. contribución a la expansión de la actividad económica 

2. contribución a la integración y comunicación entre 

grupos humanos 

3. contribución al uso y transformación del espacio 

10. Respecto a su contribución en la expansión de la activi­

dad económica puede considerarse lo siguiente: 

l. El transporte como actividad especifica pero vinculada 

estrechamente a la actividad económica tiene un alto 

grado de sensibilidad respecto a los cambios ocurridos 

en el ritmo de crecimiento de ésta última. 

182 
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2. r..os efectos que tiene sobre el conjunto de la actividad 

económica, se apoyan en la disminución ele los gastos 

de circulación y en la intensidad que imprime a la velo-

cidad de rotación del capital. 

3. Al hacer posible el enlace entre producción y consumo, 
+t . 

supone un aumento de valor en las mercancías que se 

transportan para hacer posible la producción, o de ésta 

hacia la distribución y el mercado, y el consumo directo 

del servicio por las personas que se desplazan. 

4. La diversidad de productos ha significado que la demanda 

de transporte tenga también este mismo rasgo. Pero cual-

quiera que sean las características particulares de las 

mercancías y de la demanda de transporte, este integra 

en su actividad lo que hay de común a todas ellas, el 

hecho de ser producidas para el intercambio, resumiendo 

así la naturaleza de la producción capitalista, lo cual 

demuestra su importancia estratégica en la reproduc-

ción global de la economía. 

11. Sobre la contribución del transporte a la integración y co- ' 

municación entre grupos humanos,puede señalarse lo siguiente: 

l. La relación que favorece el transporte entre grupos 

humanos es una relación mediada por el intercambio y el 

consumo, expresando por ello los alcances y limites que 

procura la sociedad actual para el bienestar social. 

" . ~ 

1 
i 
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2. Las P()Sib,~lAflacles ele desplazamiento han permitido 

resolver en gran parte las limitaciones espaciales 

y temporales para tener acceso a productos y expe-

riencias así como a actividades distintas, propi-

ciando así la intercomunicación. 

3. La transformación en las nociones de tiempo y distan-

"cia que ha llevado consigo el uso masivo de medios 

para satisfacer la necesidad de movilidad.ha dado 

lugar a cambios en.las formas de comunicación, iden 

tificación y agrupación social. 

12. En cuanto a la contribución del transporte al uso y transfor-

mación del espacio,destacan los siguientes aspectos: 

l. La característica especialización geográfica de la 

producción agrícola, minera e industrial entre re-

giones y países, y la división del trabajo que han 

venido manifestándose en razón de esta especializa-

ción han respondido a las demandas del proceso de 

acumulación mundial del capital, a las exigencias 

del intercambio y al desarrollo de los mercados. En 

13110 el transporte ha contribuido a la valorización 

de lcis recursos naturales distantes, propiciando la 

integración espacio temporal entre regiones con las 

consecuentes implicaciones sobre la especialización 
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de las actividades, la diferenciación funcional en los 

usos del espacio y la localización de las actividades 

huniarlas. 

2. un ejemplo de la influencia del transporte sobre la lo­_. 

calización de las actividades humanas ha sido el desa-

rrollo urbano. Como se observa en el hecho de que la 

extensión de la red de comunicaciones interiores y ex-

teriores a una ciudad, delimitan el marco de sus acti-

vidades y las posibilidades de crecimiento que tiene. 

3. El transporte cumple un papel integrador en las áreas 

rurales y disgregador en las urbanas debido a la in-

fluencia que en uno y otro ámbito tiene la especiali-

zación en el uso del espacio. 

4. La contribución del transporte a la transformación en el 

espacio, se aprecia además de en el conjunto de redes 

de enlace que surcan el territorio y en la configura-

ción urbana, en el cambio que pre¡;entan las condiciones 

de la geografía así como en la adaptación en principio 

y desarrollo posterior de avances tecnológicos que mo-

difican la disposición natural de los cauces del 

transporte. 

~ ¡ 
i 
¡ 

¡. 

1 
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13. En la historia del desarrollo de México el transporte ha 

-désfiicádo-cóiiff>-tfri-ciliíportante "estímulo económico y social. El cum­

plimiento de sus funciones ha ido variando conforme las exigen­

cias planteadas en distintas épocas. El hilo que puede recons­

truir su contril?ución es precisamente el aporte que cada uno de 

estos momentos representa en su configuración como sistema. Puesto 

que, en el proceso de desarrollo de nuestra sociedad la conjunción 

de diversos factores históricos se resumen en el presente, es po­

sible tomar sus características actuales como síntesis de ten­

dencias anteriores y orientar de este modo su retrospectiva. 

A este respecto se puede señalar lo siguiente para el transporte 

en México. 

l. Sobre el conocimiento de la geografía y de la rique-

za natural del territorio las primeras sociedades co­

munales construyeron los trazos de la red de comunica­

ciones terrestres que con el advenimiento de la colonia 

se transformarían en caminos reales o de herradura y 

con el del autotransporte en gran parte de las actual-

es carreteras • 

2. A través de la expansión colonial española el trans­

porte impulsó la formación de los principales centros 

urbanos actuales, se realizó un segundo trazo de las 

vías de acceso y explotación de la riqueza natural 

dando prioridad a las regiones mineras y agrícolas, 
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definiendo la orientaci6n norte-sur concAntrica en la 

ciudatl ele México de Tos" principales sistemas de enluce 

terrestre. 

3. La introducci6n del ferrocarril a partir de 1873 

cuando se inaugura la ruta México-Veracruz con tcrmi-
~ 

nal eh Puebla además de propiciar un aumento en la 

movilidad y comunicación social introduce los criterios 

contemporáneos que caracterizan las cualidades del 

transporte en tanto conjunci6n de medios para despla-

zarse, velocidad y eficiencia, periodicidad del servi-

cio disminuci6n de las barreras que significa la dis-

tancia y el tiempo. 

4. A partir de las dos primeras dicadas del presentB si-

glo la participación del autotransporte y de la nave-

gaeión aérea en el desarrollo del país constituyen la 

base para la articulación de un sistema de transporte. 

A ello corresponde ahor.a el esfuerzo que el Estado 

debe realizar a través de la creación y modernizaci6n 

de instituciones para dotarle de una integración que 

proporcione los diversos recursos a las exigencias ac-

tuales. 
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14, En el proceso de formación del transporte en México destaca 

la participación del Estado, sea en la época virreinal, después 

de la independencia o con posterioridad a la Revolución Mexicana, 

y hasta la actualidad: Desde luego que pueden notarse diferencias 

significativas ~n cada uno de esos momentos. Sin embargo, todos 

contribuyen a destacar la incorporación del transporte a los 

servicios públicos organizados por el Estado y en la fase capi-

talista del desarrollo del país esto cobra significación especial, 

pues la extensión de su participación en la actividad económica 

le exige resolver a futuro las exigencias de transporte e infra-

estructura. 

15. El aspecto operativo del transporte que depende de la organi-

zación institucional es un factor de cohesión muy importante. De-

pende del alcance que en la consolidación del Estado moderno y 

en la organización del sistema políticp tiene la consistencia 

funcional de las instituciones. Así, la modernización y articu-

lación parcial de las instituciqnes que conforman al Bstado me-

xicano, caracterizan también las entidades responsables de la 

regulación y conducción del transporte. 

16. La importancia que el transporte representa en el conjunto 

de actividades económicas del Estado se aprecia en la magnitud 

de la inversión que ha destinado a esta actividad: En el gobierno 



ele Cárdenas¡ ·el 64;9'fode'lainversi6n total federal; durante 

l\vila Camacho representó hasta 1943 una tercera parte de la 

inversión.territorial bruta, disminuyendo en adelante su 

significación, alcanza en 1948 una cuarta parte de la inver­
~ 
'· 

sión total. Durante 1962-64 se le asignó el 28.6% y en los 

años de 1966 a 1970 el 22.6%. Para alcanzar hacia 1982 un 
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18.0'/o programado de la inversión total del sector público.190/ 

Para fundamentar el estudio actual del transporte destacan los 

siguientes elementos teórico~históricos: 

17. Las características del proceso de desarrollo capitalista 

y en él, .la expansión industrial, rumbo y composición de la 

inversión pública y privada, nacional y extranjera, asi como 

el papel del Estado en cada momento del proceso determina11 el 

marco en el cual realiza el transporte sus funciones. 

18. El análisis histórico del transporte es clave para coro-

prender los acontecimientos del presente y prever su futuro. 

190/ Fuentes en el capitulo 3. 
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r~os siguientes puntos s-e refieren a cuestiones metodológicas. 

19. El aporte principal del trabajo en este sentido está 

dado por la introducción y manejo de tres conceptos para 
¡> 

el análisis deÍ transporte: la movilidad, capacidad y la 

unidad demanda oferta. 

Movilidad. Es el atributo principal del transporte, expresa 

en la demanda el origen de la necesidad que da sentido y 

dirección al desarrollo de esta actividad. Resume a la vez, 

la acción y efecto del traslado de personas y objetos a 

diversos sitios. 

capacidad. Resume la extensión y suficiencia del transporte 

para dar salida a la demanda. Señala las bases con que se 

cuenta para dar respuesta a futuro a las necesidades de movi-

lidad desde una perspectiva integral. Integro en este con-

cepto tanto los factores que determinan la oferta y demanda 

como las partes de que se componen., 

unidad oferta-demanda. na la posibil,idad de orientar el aná-

lisis y conducción de la actividad del transporte hacia la 

realización del cometido social y económico en que se sinte-

tiza. 

\ 
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20. La diferenciaci6n de los aspectos que dan oportunidad al 

transporte de cumpli:i: lln papel 'importante en la cohesi6n social 

y econ6mica, permite cla~ificar sus funciones principales 

A partir de las funciones se facilita la evaluaci6n de su compor-

tamiento y pueden jerarquizarse las prioridades que exige su de­
ti 

sarrollo. 

21. Los indicadores que caracterizan la estructura y funcionami.en 

to del transporte así como los cambios que señala su dinámica 

son entre otros, los siguientes: 

l. contribuci6n al producto interno bruto y al valor bruto 

de la producci6n 

2. relaciones intersectoriales en la matriz de insumo-pro-

dueto. 

3. grado de eslabonamiento con el aparato productivo. 

4. demanda de insumos y equipo 

5. servicios prestados a las diversas actividades 

6. signos de la demanda 

- diversificaci6n 

- magnitud 

7. signos de la oferta 

- grado de movilidad 

- tráfico 

- características físicas del conjunto de modos 

de transporte 
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- recursos para satisfacer .la demanda: equipo, 

instalaciones; :Í.11fraestructura. 
-"· :- -- :-:· .. ··!" 

- ·operación~ ffacal y financiera ingreso-gasto, 

activos, costos ele operación 

- tarifas 

- empleo y retribución 

- margen de utilidad 

8. estructura funcional vinculada al Estado~ 

- organismos, dependencias e instituciones públi 

cas. 

-.asociaciones de particulares. 

22. El manejo del tiempo en el análisis del transporte tiene gran 

importancia. Además de las múltiples posibilidades que ofrece como 

criterio en el ordenamiento de la información debe emplearse como 

factor en el reconocimiento de los hitos de continuidad en la se-

rie sucesiva de cambios que dan sentido a tal o cual modo de tra~s 

porte o composición particular de un conjunto de ellos, y conviene 

también emplearlo para establecer una medida de la evolución del 

transporte en la satisfacción de las distintas exigencias que los 

cambios en la organización social llevan consigo. 

19]/ A ello puede agregarse la legislación y reglamentación del 
transporte. 
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23. Por último deseo señalar que la impoi:tancia del transporte 

ha ido variando ~on,e,l :tiempo y que en los cambios habidos dtm-

tro de la definici6n de la necesidad en que se origina, siguen 

estando presentes el afán de movilidad y desplazamiento, la am-

pliaci6n de los ámbitos que generan nuevas experiencias y el re­
í< 

conocimiento de los factores naturales que continúan determinan-

do nuestra vida social. 
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s. ~nexo Estadistica 



PROJXJCTO Il1'1'El11i0 JJRUTO l!AC!O~?Al· 

(En millo11oa do psaos, a preoioo do 1970). 

--------------··--·---
!>flOS 

1973 

197<1. 

. 1975 

1976' 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

PIB 

41¡1¡, 271, !¡ 

462,803.8 4.2 

502,GGó,7 8 ·-,:.> 

St.•1,306,7 8.1, 

577 ,%8,0 G.1 

609 ,975.B 5.G 

635,831,3 4.2 

657, 721,5 3,4 

111, 9¿.2 .3 8.1 

777,162,6 9,2 

8.3 

909,202.8 8.0 

· FUE:'Il'E: $istcrra de 0.1c:1t.1s Nacionales, y AVance, 1981 S .P.P. 
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"' p, ------f ~ncr:iin.1c!Ón ~ 
197C 1971 1~72 1973 1974 1!175 1970 1977 1978 !\) . 

l ,...,, 
1 f1l 

~ t"crroviorio 1 573.3 1 6,13.4 1 833.3 2 103.1 2 648.·\ 2 767.0 2 956.9 332,4 3 432.1 
1 ¡:¡. 1 
f. ut or.:c ~o: ét:: ¡:>t1cajcros ·5 532,8 5 972.1 6 581.5 7 248.2 8 427.5 a 826.7 o 734.9 9 559 ~i· 9 826.0 .... s 
¡ ,_.. o 

o ...;¡ 
Autc:;-.otor da carga a 358.5 8 62,~.!i 9 918.S 11 772.1 11 914.2 13 410 .. 5 13 972.9 ·g 2.65.1" .. 17 151.2 ~ o 
1 

o 
Cl 

i !:'rc'.ln~jjcrtc ¡;>O!." <l<;¡Ua 540.3 564.0 625.3 65·1.o . 672.4 7G7.9 71'1.S 667.e 710.4 p, 

~!"~"opcrt~ CJ 

acreo 909.3 1 104.3 1 1;86.5 1 769.0 2 429.0 2 905.1 383.9 541.0 4 392.S •d ., 
o o 

6~rv. de 
ro 

concxon o trl 
... ru~SfiO!"lC 1 655.0 1 8'•6.9 2 074.G 238.5 2 894.6 3 044. 7. 3 168.1 3 369 .4 680.6 fil 

~ 
tn o 

TO TA L 18 570.0 19 745.2 22 !119. 7 25 781~9 28 98ó.1 31 721.9 32 928.2 34 635.7 ~9 201.6 ¡¡ ~ o 
a 

Ft.:E:~;r¡E:: S.P.P., 1 Slstem<1 de Cuentas N'.'!.c~~onllles dt? México. 
..,. >-J o ~ ~) 

~ A> 
CJ ;g 
'"" ~ 
\() 

~ -i o ._,. 
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A.f~os TRt~NSPORTE PASAJE % CARGA 

1970 18,570.0 5,532.a 29. B 8,358.5 

1971 19,7115.2 5,972.1 30. 2 a, 52t1. s 

1972 '22,519.7 6,581.5 29. 2 9,918.5 

1973 25,781.9 7,248.2 28. 1 11,772.1 

197•1 28,98G.1 8,427.5 29.1 11,914.2 

1975 31,_721. 9 B,826.7 27. B 13,410. 5 

1976 32,928.2 8,734.9 26.5 13 ,972 .9 

1977 ·34,835.7 1 9,559.7 27.4 14,355.4 

1978 39,201.6 ,s.<I 9, a25 .·8 2 5. 7 17,151.2 

'1 -:' . . -~' :'\ ~ ;• 1\. o 

Sistema de Cuentas Nacionales de México, s. P. P. 

R A N s p o R 

T o 
% ABSOLUTOS 

1.¡5. o 13 ,891. 3 

43.7 14,596.6 

44.0 i6,500.0 

45.6 19,020.3 

41.1 20,341.7 

ll2. 3 22,237.2 

42.4 22,707.8 

l~ 1. 2 23,925.1 

43. 7 26,978.0 

1:. 

1901. 

1-.-.-.' 

T E 

T A ·Li 

RELATIVOS 

7!1. 8 

73.9 

73. 2 

73.7 

70.2 

70.1 

68. 9 

68. 6 

69.4 

1. 

1 

1 
l\J e ·w 

1 

i 
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C\tndro 5 'füAWlACCIOJffif, r.co;ms.:rCAS IlTTF:n:;jWTORIAL'l!S 
DEI, S}'X:'f'OR 'l'Rlilic~FORT&"l. 19'/5, 

(11.illonoa clo peElos a prooi'3F.J do :pl'otluoto1·). 

SECTOP. 

DEMANDA IHTCRHEDIA 
1 AGRICULTURA 
2 GAH/\DERII. 
3 SILVICUli'J'Ul\A 
1¡ CAZA i' PESCA 
5 CARDON Y DERIVADOS 

¡¡ 
J 

6 EX'H '·f'"rr"' n» l l'.TROJ.J:O Y c;AS 
., BlULf{.AL UJ-1 llJt..?1.!•,\.1 

8 t·iiiii:RAr;1;s ·1:1:r~útC:os ~;o rc1rnosos 
9 ci\ifr1:1Ü.s~·-Ail.t:Jii1-, cri_i,y-¡.:··y /,Rcfi:;LA 

lO OTROS HIHERALES NO HETALICOS 
:1 PRODUCTOS GARHICC'r Y L/1CTCOS 
12 ENVASADOS DE fRUTAS Y LEGUMBRES 
13 MOLICUDA DE TRIGO Y SUS 

PRODUCTOS 
34 HOLIEnDA DE HIXTAHAL Y PRODUCTOS 

DEL· l·:f,!7., 
15 PROCESAHIEKTO DE ChFE 
16 AZOCAR Y SUS PRODUCTOS 
17 ACCITE Y GRASAS VEGETALES 

CONi-:STIEJ,r:s 
:;s ALIHEllTO PA!·:/1 /\llIMAI.GS 
19 OTROS PRODUCTOS ALIUl::NTICIOS 
20 BJ:BIDl1S ALCOl!O!,JC:/1S 
21 CERVEZA 
22 REPRCSCOS EMBOTELLADOS 
23 TABACO Y SUS PRODUCTOS 
2•1 !!TT f,"(IC '! 'f!.J!D0S DI.: l'IBRAS 

BLAHDilS 
25 HILADOS Y TEJIDOS DE FIBRAS DURAS 
26 OTRAS INDUSTRIAS TEXTILES 
77 PR~NDAS DE VESTIR 
20 CUERO Y SUS PRODUCTOS 
29 ACERRADEROS INCLUSO TRIPLAY 
:.o OTRfiS IlWlJS'fRI/,S nr; LA MADERA 
31 l'API::!, Y C1iRTOtl 
32 Il·IPRl:llTA !:DI1'0RJALLS 
~3 REfINACIOU ne PCTROLCO 
~4 PCTROQUIHICA BASICA 
~5 QUIHlCA 8ASICA 
36 /\DONOS Y rERTILIZAtlTES 
37 FJBRAS ARTifICIALES, RECIHAS 

SINTETICAS Y PLASTICOS 
38 PROPVCTOS HCDICINALCS 
:,9 ,J ARO!IJ;s, l.1f'fJ:l1G!:ll'l'l:S' PERrLHl::s 

Y COSMI.:TIC03 

VEHTAS 
SCCTOR 

TR/iNSPORTES 

14 92. o 
276.7 

30.0 
62. lt 
14.0 

11 03. 'l 
2.0 

68.0 
111, o 
1 o. 5 

51¡ 6. o 
107.7 

286.2 

3 22. 1 
133. 4 
155.1 

209.3 
·229. g 
368.7 
119.a 
307. 9 
225.0 

91. 9 

577.1 
98. o 

121.1 
555.6 
2111. 5 
151¡. 2 

201. 2 
358. 8 
2•10. 9 

1,903.9 
303.0 
130. 1 
108. 1 

24 B. 5 
2113. 1 

170.4 

COMPRAS 
% SECTOR 

0.7 
0.3 
o.o 
o.o 
o.o 
0.6 
o.o 
o.o 
o.o 
o.o 
O.B 
0.1 

0.3 

0.4 
0.2 
0.2 

0.4 
0.3 
0.5 
0.1 
0.4 
0.3 
0.1 

TH/\l\SPORTES 

21.1 

o.a 1.B 
o .1 17. 3 
0.1 15.7 
0,7 69.0 
0.3 
0.2 102.3 
0.2 
0.5 225.8 
0.3 163.6 
2,4' 6,730.1 
O. ll 
o .1 2. 4 
0.1 

0.3 
o.3 s.s-· 

0.2 63.1 
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0.7 

o .1 
o .1 
0.2 

o. 3 

0.7 
0.5 

23.2 

0.2 



1¡ o OTRAS r i;vu 3 TIU AS QIJ ji·: rc1,:; 
t;l L:IJlit:C'l'JS Dt: l!'JLl~ 
42 AkTICULOS UE PLA~TICO 
!~3 \'IDi\JOS Y SUS P!,.ClIJ\JGTOS 
411 c¡;¡.:r.:n rn 

OTROS PRODUCTOS DE HIUtRALES no· 
J.I[;T /; LICOS ~ 

l¡fi IllDllSTRT AS íl/\S! C/.S DEI, llI r;r:RO y 
Dl:L ACElUJ 

<17 IliDU3Tí'.~ ;,s !!liSlC.t.S DF. Hr:Tti!XS liO .. 
r r:P.;~osos 

48 HUr:SL[~ Y ACCESORIOS METALICOS 
qg PRODUCros ~~TALICOS ESTRUCTURALE~ 
50 OTi(OS ?:tüí.>UC'J'OS ::ETAL1']0S 
51 HAQUIUARI~ Y EQUIPO UO ELECTROHICO 
52 l:A(:UIN:\~.I!; Y /¡Phl·'.i\'!OS I:LJ::CTF:tillICOS 
53 APARATCS EL~CTROPO~Y:STJCOS 
54 EQUIPOS Y ACCCSGRI03 EL[CTROUICOS 
55 OTROS EQUI?OS Y APlRATOS 
56 Vl:HICULC.S AUTC:IOVI r.es 
57 CARROCE~IAS Y PA~TES AUTOHOTKICES 
58 OTROS LQUIPOS Y ~ATERlALES DE 

íFA!·:SPOr.T:~s 
59 LTR/,S lliD~.l.::TRI:'.S ¡:~~1rur,\C'l'U~f~R/1S 
50 COl!';'fRUCCi o.;¡ E IllSTA!..ACIO:rr:s 
51 r:u:cTP.:íCIDidl 

64 f;;/¡•;sp:i.:CTI:S 
65 co::u1:ru.cro!ES 
¡;r, sr:;VICIOS I'Il!Al!Cll:ROS 
67 rl~QUfLLE !lE JN~U~BLES 
68 SEr.VICIC:S PRon;s1~.::1·.LES 
69 .s,.~;vICll1S !lt: f.:DU•_'.!,CIO!I 
70 SL~VICIOS H:Drcos 
71 SLRVICIOS LE E~?ARClHICUTO 
72 OT~OS SlRVIClOS 
73 TOTAL C~ lNSUHOS NACIONALES 
71¡ TOTP.L J:·L H:POR'i'AC'ONES 
75 'j'QT/dJ DL I t:SUi·tOS ~:l1C 10NALT~S E 

IM!'Olri'/d10S 
SUE TCT /.!.. • • , . • • • • . 
J::f.MA~:D.:\ rI H:\L 
CO'l ~;:J i·IO l'iU V J\!H' 
co:<SUMO Di:L GO~'l ¡;í(!!O 
ro~MACION BRUTA uc ChfITA. rIJC 
VAF.IAClOll DE E>'.ISTI~llCIA 
¡;¡:p o~.T ;,cr () J-H:S 
Sllc.TO'!'/,l. 

T OT /,!, 

?.6!. !l 
.l 51¡. 3 -
159.2 

')8; 8 

)08 '.2 

>212. 8 

. ;,772 .1 

143.8 
86.2 
86.2 

319.7 
317.6 
119.0 
112.5 
246. 1 
95.7 

585.4 
291¡. 6 

I¡?. 7 
H3.2 

5,(372.~) 

15.8 
3 l 391¡. 5 

ll16. 5 
1, 7 lli. 4 

1ll2. o 
320.G 

ll 21}. 5 
361.4 
101. 1 

110. 7 
3G O. r. 

27 '9211. 2 

t¡S, t¡ G 2. 8 
1 ' '.j'¡ 8 • 3 
1¡ '1119. 9 

1, 9'17. G 
5G,16l1.6 

811 • o 9 2. 8 
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0.3 1o1. 8 0~3 
0.2 2, I¡ 2 3 •. 9 8.3 
o. 2 2.4 
o. 1 
o. 1 ó3. f, 0.2 

0.3 :;, 6 

0.9 23.1 0.1 

0.2 ? O:L 9 0.7 
0.1 1 . 1 
o .1 
0. 11 302.r, 1,0 
o. 4 2 3 2.:, o.o 
o. l 'l.1 0.1 
o. 1 0.2 
0.3 3t¡ 7. 5 1.2 
o. 1 2%. 3 1.0 
0.7 21':. 2 o.a 
0.4 2,557.3 8.8 

o.o 19 3. 2 o.6 
0.2 t¡ 3. 2 0.1 
7. 1 
o.o 210.9 0.7 
L¡ • 0 1! , 1~ 3 '2. 6 15·5 
o. 2 ll ?.B. 8 2.8 
2.0 1 '7111. 1¡ 5.9 
o. 2 3G 5. 8 1.2 
0.4 5 B ~'. '/ 0.4 

91 lf • ¡~ 0.2 
0.5 1, 1¡ 31¡. 8 5.0 
0.4 
o. 1 1¡ 2 2. 2 0.5 
o. o 59. 1 0.2 
0.4 1,3.09.0 4.5 

26,858.0 92.9 
2,0(1'/.1 7.1 

28,935.1 
33.. 2 

57. íl 
2.0 
5. o 

2.0 
6(1. 8 

100.0 28,.98~.1 100,0 

ru1:NTE: fLttr'L: de In:Ju1110 l'rod1 ·to de Mé~:ico, <Jiío 1975. Tomo Ho.'/. 

¡t 

1.: ¡: 
¡¡ 

:; 

' 



R:ELACION DEL SEC1I'OR TR!u"ffiPOill'E CON LA ECONO?·üA NACIONAL POR 
GRANDES DIVISIOHES E::ONQ1.ITCJl.S, + 1975, 

(!!.illonoo de :!JCSOO a precios de produotor). 

GRANDES DIVISIONES SECTOR VENTAS DIVISIONES SECTOR COMPRAS 
TRJl.NSPORTES % 1; TRANSPORTES % 

AGROPECUARIA, SILVICUL-
TURA y PESCA 861. 9 1. o 171,384.3 
M!!iERIA 592.2 o. 7 48,522.2 0.4 21.1 o .1 
I liDUS TRI /1 MAlWFACTURERA 13' lf 6 7. 5 15.1 6 6 ú , 11G1 • 1 2. 1 14,419.0 49.9 
CO!lSTRIJCC IOtl 5,972.5 7 .1 131,fJSS.9 
ELECTRICIDAD 15.8 o.o 13,300.0 1. 5 210.9 o. 7 
COl~!:RCIO, P.ESTAUP.ANTEG y 
fiO'i'ELt:S 3,541.0 4. 2 321,882.t; 1. 6 5 '311." 18.3 
TRAr;s?OKTE, ALMACi::NAMIEl1TO 
y CO~WNICACIONES 1, 8 56. 1¡ 2. 2 'l3,:l50.9 2. 2. 2,030.2 7 .1 
SE!:V I e¡ OS rI?íAl!CIEROS, 
SCGfJP.OS y DI ENES IHMUE-
BLES 320.6 o. 1¡ JE.,7?1.7 1. 3 1,G00.1 r " ~. ~ 

S::F<'l ICIOS c<H~UNJ..:Ls' 
so::IALl::S y -.CRSONALES 1,296.3 1. 5 1s11,í34. t¡ 1. 7 3,225.3 11. 2 
IM!'ORTACIO!lf.S 85,021..0 2,0G7 •. 1 7. 2 
TOTALt:S 27,924.2 33.2 1 1 832,036.9 10.3 28,935.1 100.0 

FUENTE: Sistema da Cuentas Nacionales, Secretaría do Progl'amaoión y Presupuesto, 1981. 

NOTA: Sólo se presenta el consumo intermedio 
Los porcentajes est{111 referidos al total do Ventas y Compras considernndo la 
dem:!l.llda intermediu. 

e r:: 
{l! 
¡:¡.. 
•J o 
(l\ 

DIVISIONES 
% 

48,231.5 1. i 
12,e9S.9 4. s 

Í! cs. '7 5 o. 3 3 .. '), 
66,0lJ8.3 9. o 
3,505.9 o. 1¡ 

4U 1 849.3 7. a 

30,539.1 5. o 

12 .. l~ 3 s . 8 2. 5 

56' 2:31¡. '.) 2. 3 

684,q'l2.t 37. t¡ 



GRANDES DIVISIONES Y SECTORES 

DEMANDA 'INTERMEDIA 

I AGROPECUARIA, SILVICULTURA Y 
PESCA 

II MI!iERIA 
III INDUSTRIA MANUFACTURERA 
IV CONSTRUCCION 
V ELECTRICIDAD' 
VI COMERCIO. RESTAURANTES Y HOTELES 
VII TRANSPORTE, ALMACENAMIENTO Y 

COMU!1ICACIONES 
VIII .SERVICIOS FINANCIEROS, SEGUROS 

Y BIENES MUEBLES 
IX SERVICIOS COMUNALES, SOCIALES 

Y PERSONALES 
TOTAL DE INSUMOS NACIONALES 
TOTAL DE IMPORTACIONES 
TOTAL DE INSUMOS NACIONALES E 
IH?ORTADOS 
SUBTOTAL 

DEMANDA FIN AL 

Consumo Privado 
Consuwo del Gobierno 
Formaci6n Bruta de Capital Fijo 
Variaci6n de Existencias 
·J:xportciciones 
SUBTOTAL 
TOTAL 

VENTAS SECTOR 
TRANSPORTE 

861.9 
592.2 

13,4G6.6 
5,972.5 

15. 8 
3,Stfl.0 

1,856.4 

320.6 

1,296.3 

27,924.2 

48,462.8 
1,578.3 
4, 1ll9. 9 

1, 97 7. 6 
56,168.ó 
8l1, 092. 8 

FUENTE: Siste~a de Cuentas Nacionales, S. P. P., 1981. 

1. o 
o. 7 

16.1 
7. 1 

2.2 

0.4 

1. 5 

33.2 

57.8 
2. o 
5.0 

2.0 
56.8 

100.0 

Matri~ da Inoumo-Producto do H6xlco, 1q75,Tnmn 7, 

.COHPRAS SECTOR 
Tl"!AliSPORTE 

21. l 
l'l,419.0 

210. 9 
5,311.4 

2,0B0.2 

1,600.1 

3,225.5 
26,868. o 

2,067.1 

28,935.1 
28,935.1 

28,935.1 

.~. "?'. 

0.1 
49.9 

0.7 
18. 3 

5 .1 

11. 2 
92.9 
7.2 

100.0 

¡· 

1 

1 

· I 
1 

1 

1 

~ 
4 

1 



· Cuadi-o 8 

EI<'J~CTO:l TOTALB".l IlTlíJCILOS POR 
E1 'l'ItA?ISJ>OR'J'E. 1975, 

_!" ___ _ 

' 
Proc.!ucft•3 tic huta 
fldin:?cilm d'.? notrólco 
Ext11cc:0n do pttrólco y !'J.:!S 
Cílrror..:edt:s y parte~ r.utomotdccs 
S1!r.iic1cs prof:!~ic.n;;!es 
Otros cq•.Jipus y ;.parr1to3 el1ctrlcos 
O~ro:; r.quipos v m:ucri<il d\f lram¡lorte 
CofYl'Jr il:'1"~¡,_,r.os . 
tnd'. b:hi~<.;~ du rn!t:Jlcs no ferrosos 

Ir.dice• 
% 

32 
23 
20 
14 
10 
7 
6 
5 
4 

• rroporci6n do.I valor bruto dtt In produc;clón de la 
rarno rc~cctl·10 c;uo r-s co11~·-Jmida, lllructa o /ndlr1te• 
t(jnllll"l1C1 pr..r In rorna da tronporte. 
FL•~r.Jl'C: s.P,P, 

209., 

FUENTE1 SPP, SC'l' y SPli'J:lT Autotl'.:i.nspn•fo Pt'iblico Fedornl y Eoui PO 

.e.lo Tr1-.n::ipo'C,!,~~tllaIO:V J;:-qiect:.tivnn. J.fúxico 198í, p. 12. 
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Cuad1'0 9 VALOR :mWTo JlE r.A ?RODJCCIOJT SEGUH LOH l.!ODJS DBL 

SXS'i'EMA DE 'l'P.JJISPOI\TE. 1970 - 1978. 

(Ell millonoo do i:caoo, a in·eoioo de 1970) • 

&lr\•icios 
Au 101r ~n:;pone AulotrJnsportc Concxú!: al 

Ferroviario Pa¡;"i}eros c~rg:i t/íJrt'timo · ACroo Transport~ To t ni 
A1ios Villor % Valor 0

/ 0 V~!or % V.Jlor % V~lor % Vn1or ~º V.1!or % 
19"10 3 C52.3 10.4 O b:>t.JA 2n.ll 12 253.0 t.1.G 1 011.7 3.4 ;~~;----;~ 2·1G4~,;;--;:;~~:;·1 
1871 3 197.3 10.2 9 3-l0.8 29.J n r.~r...9 /,Q.2 1 Oo3..1 3.5 2~41.1 7.fl 2 700.5 U.G 31 ·114.0 1CO.O i 
1072 3 5J7.l D.9 10 30t1.2 :¿a.e M C·Ci$.5 l,Q.9 1 ;>GH.(J 3.5 291~~.2 82 3 lO!i.5 8.7 35 792.3 1C0.0 ¡ 
1973 3 792.3 9.G 11 l!i~.7 :!3.1 1tJ ~42.G 41.7 1 40,1.3 3.5 332i.9 8.4 3 ~~0.1 8.7 39 (i','f1.~ 1CJ.0 · 
1974 •t 33~.3 9.8 12 GG~l.4 23.8 17 fi22.9 33.U 1 41.12.G 3.4 3 [1C:U? 8.1 :1991.S 9.1 ~3 H7·UJ 100.0 
1!175 4 r,:;;i.2 9.4 13 fl.!l.G ~B.G 1'3 :C!G.G 3:J.9 1 !119.2 4.0 '1 b·:.2.5 9.4 4 ?.11.G ll.7 iiO ·113.G 1C0.0 
197G 4 G~~2.ü u.n 15 2:.9.9 ICI.~ ;:o ,:::9.3 :i9.3 1 G71.1 3.8 5 :-t::.~.G 10.2 4 3G2.G P,.4 52o;n.1 10(1,0 
13'/7 5 0-!0.1 DA 15 ~.:.:0.2 2>).1 20 fl.E~.2 33.0 1 !i07.7 ~.G 5 t?3-~.1 10.5 4 52ti.B 8.5 ~3 :~56. l 1M.O 
1978 ~; 2!J2.0 íl.9 rn e:~3 "1 2G.9 2·1 l'~l .4 41.3 2 léO.G 3.6 G 57·'.2 11.0 4 ~1GG. 7 8.3 50 7:1~~.3 100.0 

---------------·----------------·------
fUENTE: S.P .r., Si:t1•11la ct<J C•J'lnl.1'> ~<itiona!cs (fr t.Hl-.::lco, Tomo IV. p. 133, 1!.lD 1 • 

• r ·; 
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o 
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C! 
p, 

~ 
1-' 
o 

A1.ITOTIUNS'ORTE AUTOTRANSPORTE SERYICIOS CONEXOS 
~f:os ~ERROVIARIO PAS/l.W!WS CARGA :•IAIUflMO A E REO AL TR.\t'i~PORTE 

,. ~ 

VALOR u,·,, VALOR o/o VALOR o/o VAJ.O;l o/o VA.LOR o/o VALOR' 

1970 3,052.3 tt1A 8.5~6..1 /.9.0 !2,2.13.B 41.b ' 1,G11.7 JA 2.111.0 7..2 ' 2,464.3 

,971 3,1~9.J 9.7 10,047.2 30.9 12,?ll.5 3?.7 1,15S.O 3.6 2,417.0 7A 7.,615.1 

1972 J.-134.3 3.8 ll,931.6 30.8 15,8l3.3 40,7 l,372.0 J.S 2,e .. ~~.4 7.3 3,~·17.7 

TOTAL r.n <1 H> 
o/o V/J.OR ~g 

t:1 µj 
,·~ trJ 

M 29,•119.S ""!31 
~8 

8.7 32,514.6 
' o 
8 

R,9 J:,,1,97.; 
¡g 00 
=-,;} t'4 
'":J> 

_1973 J,83?,8 8.3 13,717.~ 29.6 19.-170.6 42.0 1,676.1 3.6 '.!,266.6 .7.1 4,J5J.2 

\974 -'1,576.9 7.2 20,016.4 31.7 26,(·87..I 41.3 i.~(il.1 J.~I ·1,339.6 6.9 S,217.4 

l975 6,~6.S 7.6 28,702.7 J.1.1 J3,R77.5 40.) 3,4·12.3 •U 5,-112.4 6.•\ ó,290.6 

' 9.4 ·~li,313~9 o 
~'~ 
~ ~., 

S,3 63,0'.'S.S o . ~ 
1.5 . &i 111:/1.:J 1-'0 

\Do 
-JH 

1976 6,735.0 6.2 • 40,324.6 37.0 43101.;,7 39.5 4,! j.J.7 3.S 7 ,039.S r,.s -¡ ,688.1 

!1977 
/ 

9.~07.3 6.4 51,954.1 35.3 53,i!0.1 39.9 5,H71.2 4.0 l 0.J 18.8 7.0 10,9')0.l 
1 

;197s 11,205.7 S.8 67,lS0.4 34.8 1 79,926,I 4 l.5 s,u.;2.1 .;.i 1 12,699.4 6.G 13,.691.9 
! 

¡. 

7.0 10-J.9!i6.6 o§] 
1 

~l'J 
7.4 t·nt2S2..i ...., t1 

\!'.l c3 
7.1 192,785.5 ~~1 . 

t"' 
~o 
tl ~n 

:Fu~:-.·re: Sistema de Cuentu Nccio11.1lcs de México, S. P. P. 
. 1 !forno rv. pp. 1::9, 13.0.1981. 
1• 
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AÑO 

1971 

1972 

1973 

1974. 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

PASJ1.JEROS 

TRJüif>FOR'i'E Tfü\J\;;PO'Fi'l'E TO'I'AL 
AT!ifü!:O, FERt<OVI! C.h.."íRE:i'ERO 
rao y r.rn.ru:Tirio 

38 707 474 000 512 707 

40 187 499 000 539 187 

36 212 509 000 545 212 

34 133 525 000 559 133' 

34 822 589 000 623 822 

35 689 700 000 735 689 

41 926 783 000 824 926 

43 823 836 000 8;9 823 

43 058 1 004 000 1 047 058 

50 774 l 151 000 1 201 774 

CARGA TOTAL 

TH/JiSPORTE TRA:ISPOHTE TOTAL 
A!JEO, FERROYI! C AHR1'FERO 

~ \ . RIO Y !.:J,RITD!O 

&~,303 147 513 213 816 

92 553 153 J.32 2'15 735 

99 439 159 956 '259 395 

117 586 166 894 284 4t0 

128 995 174 088 303 083 

130 324 179 923 310 247 

132 015 '188 713 320 728 

143 439 201 133 344 572. 

163 367 224 387 387 754 

W3 617 253 169 456 786 

FUENTE: Cifra.a del transpo!'te fe:r:roviario, marítimo y aéroo en: Diez }Jíos del scc'<:or a1;.tornotrlz en_ 
1'ó::dco. 1971/1980 • .AimA ?.:órlco, 1981 P• 51 n 54, 
Cif'rcs del tro.n::porto co.rretero c:n: E.o.!¡~_CCc,~_tjl!'JG en Ooernc:l.ón 'l. Plr.J:'!!'J:lOión. Dirección Ga:I!~ 
ral ·dol Autotranspcr'.;o Federal, SCT. l:é::.::.i.c·? 19021 s.p. 

NOTA:° En 1981 mi rnovilüm.ron 1 240 000 rnilea do pasajeros y 291 627 miles tle toneladas por el 'l'ranE, 
porte carretero. 
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Cuadro 12 PASÚEROS V.OV!Ll ZAJXJS POJl EJ, AU'rCTPJJlSI'Oifi'E 

PiJELICO FEDEilAL. 1970 - 1981 • 

(En millonen), 

--- --------·-
ARO Pt\S!·,.JEHOS T .C.f\, 

213 ) 

·----·------·-~----2~-----
1970 432 

1971 

l!J72 

1973 

1974 

19?5 

1975 

197? 

l9?é3 

1979 

1980 

J.931 

47,1 

l199 

509 

5?.5 

589 

?00 

?83 

036 

1,004 

1,151 

1,240 

TC/\ "' Tasn tia Crccimicmto Anu~ü 

9.7 

5.3 

1.6 

3.6 

12 .. 2 

J.(I. B 

ll.B 

6.8 

20.l 

14.Ei 

?.? 

---
FLENTE: S.C.T., Oirncci611 Gonoml do Aul:otrunsport1.1 Fcderul. 

·---
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Cuadro 13 PAS/,JETIOl'l TruJrnl'OH'l'Al}()S Pon 'l'J.PO DE VEl!J.CULO. 

. • (121 millonoo do pnonjol'OG). 

214 

u 
S' 

--~--·--------------------·------------··-~---~ 
Tlf1C> dr 'lt'hículo ~ 

;----T-ot_'_1.~1 ___ __. ___ ,_'•_n_lb_,_°'_. __ ·_··~'.l_~----~1-._º-.'_º--'-·º_·-,:1_1--~--~1 CJ~º'''~-~;~:"._"' --¡ 
¡ 

703 
8)(1 

1 ºº'' 

¡ 

ll 

íUfllTt: 01reútl!n Gc:r.tre1 de t.utotran'.Oporte fcifor,"l,), St>Cr(lHh de C~mun1ttc1oncs y lransportH 

En t l'.t11iunl de Jlstndint:!.ccs Básicas tlol Sector Comunicac:lolws '!f Tra:na­

P.ortl'lF.I..!. J.'.<lxioo 1981, p. 18. 

PA~.AJEROS TRfúfflPORTATOS POn cJ,ASE JlE SEHVICIO. 

1977 ·· 1979. (En millonoo de pasajoroa). 

A il o 

11i7 

1170 
J'j1) 1 

7"J 
.~l]f, 

(;(I~ 

Jll 
¡,~ 

:?H, 

!.~ ~ !1~ 

r,77_ ~.1 

(, IJ ~I 1l 

' 11 
13 

--------'------------·-·--·---------·---- ·----------

En: l.!unul\l c1e Es'taclfo·ti_cno Msions del Sooto1' Comunionc1once ~~ 

po'i.·~ J.!6:tloo 1981, P• 18. 



Cuad:ro 1_5 • 

roul 

íhit.I del Putftco 
l\uta tlorte . 

JluU Cc1:trt1 f10-rte 

!\~U !f::irte-Odcnte 

r.uta Tra11~1ersal llorle (1) 
f..Jtl Tr.in~vcrsol !Ir.irte (2) 
llut.l Transversal florte ( J) 
kut.1 del 'surc!:.lt 

r.11ta StH<''ile Ce'1tro 
~:¡¡ta de 1 Sur 

1978. 

-~~-.1 ---1 
1:1!a <el P.~cHlco 
~ J t.• '•:irte 

:•,¡t.l ~rntro li:>!"'tt 

~ ') t" ',J .~tt• Qr1eritc 

;u 1.A "!'nr.~\'eT";.al :.orte 
t· ~ l ~ ir!lr";H('l'Sl 1 !lorte 

(1J 

(1) 

~ .. u "':rdMi\'ersJl l¡ort.? (3) 

•·•to! ~( l Sul'eS te 

'·.t.). St.:rrstc Cer.tro 
~ it.\ úl ~·Ur 

1979. 

total 

RulJ dl'\ F.H:ff ic.o 

F.t1td l10rlC 

Rula tentro tlcrtc 

l:utJ l1ort? Odenle 

~,¡ t4 11'.:nsvcrs.!l Norte- (1) 

Fi:ita tr11n$Hr'~Jl r.ortt> (i) 

R.it.! l r .rnsv e r>.~ 1 liarte (J) 

R11tl Je SureHr 

kuld 5<Jrc!ite C~·11 tro 

Rutl del Sur 
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PASAJJ>;nos TRJJ.iTf'l'Oi1TAT.OS mr LOS SfüNICIOS DE l'P.If.íEM, 

SEGlmDA Y l·~X'l'J, POP. R1l':í'A. :.J.977-1979 • 
(En milloiloH fü1 pru:mjoros). 

·ú.6·· 
· 14.~ 
J2. 7 

119.4 

62,4 

18.0 

62'.f 

J61j. j 

llt.r. 
n.a 
~z. G 

~t. a 
15. ?, 
3,_7 

1J7 .1 
6l·. 7 

E3.0 

E 

-----------~----

9ó~. l 

192.6 

134.0 

91. 5 

111.l 

6}.) 

LL1 

H.6 

152.G 

Cll.i' 

H.1 

----·--·--·---------· 
Clas~ de \r.n•lcio 

Prh1<?r~ -·-[ 5ei:;o;11Ja .=r 
172.B 544.E. 

36. ~ lOl.t 
2i.1 71.1 
15. 3 S2.1 

22.6 ~''J.0 

5.1 33. ~ 

1.7 12.0 

4.3 2s.r. 

30.0 61.6 
9.1 4 !.O 

20.G !.J.e 

IB0.9 57L1 

3~.9 lC?. 7 

29.1 H.9 
JG.B SS.? 

24 .7 62.4 

5.9 40. I 

1.1 11.1 

4.6 <G .9 

31.6 t&.5 

10.4 ~7.0 

11.5 54.1 

2.'.!6,1 r.•o.a 

47.9 131.4 

35,0 91.0 

za.o 66.I 

19.1 11. 7 

7 .o 48.1 

7.l l!i. 3 

1.7 31.3 

39.l IOJ.6 

12. ~ 61.Z 

11.0 &S.5 

Klxt? 

10.2 
G, ~ 

6. ~ 

5.3 
4.1 

o.e 
2.C 

1.B 

3.9 

51.0 

10.1 

6.1 

c .. e 
5.5 
~ .2 

t.O 

J.O 
e.o 
4.3 

!1.8 

1 t.Z 

13. 3 

B.6 

B.4 

6 ,9 

6.(. 

t.1 

3.i 

9 .9 

5.' 
7. 2 

En: J.'.nnual do E'otoclíutioao Binicr.G dol Soctor Co11unicaoionoo y Trnns­
portca, l·!fo:ico 19B1, p. 19 y 20, 
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PASAJEROC. ¡.¡07n1z,;.ros POR EL AUT0'1'1U11TSFOP.TE I'iJ1lLICO 
J.'EDERAL y }~L FF.lBOC/1Rnn. 1970 - 1980 • 

(lm milloueo do pw:iaj1~1~[1). 

·-----------
T.C.A. Fllrro· T.C.A. T.C.A, 

Ailo ATPF % Ci.irnl '/., Tornl % 

1970 432 37 '4GD 
1!>71 474 9.2 34 IS.1 l soa 7.8 
1972 499 5,3 :M 533 ·f.!J 
1973 509 1,G 2:1 114,7) 53C 0.6 
1974 525 3.G ~!1 (131ll tiSO 2.6 
1976 fi8~ 12.2 25 G14 11,fi 
197r. 700 10.d 2.'1 (4,0) 724 17.9 
Ion 7iJJ 11,8 ·~ 20íl 812 12.1 
1978 836 G.B 29 865 6.!i 
1979 1,00.1 20.1 15 (13.8) 1,029 19.0 
1930 1,151 1'1,G 24 14.0) 1,175 14.2 
-----------·----- -----------
TG/\ i: T,¡,tll t.lf) Cr<'::;;i1:"mltl Am1,•1, 
FUF.tffE: ti.C.T., D1ro~tión Gcn<irti1 tlü Autc:rnn~;>orto fcM.r,11. 

\ 



nño 

19(,{) 
1961 
1962 
1963 
196.1 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
19'12 
1973 
1974 
1975 

. 1976 
19'(7 

PASAJEROS IWVILIZálXiS POR LOS Pb'RROC/J1TIILF:S. 

19ro - 197'( • (unidadm1). 

t:. TOTAL 

32 586 835 
33 606 916 
34 546 787 
35 690 956 
37 456 569 
3i 261 2n3 
3 1 .:.·.~·· (.'Jl ....... ~ ··i • .. 

38 926 3a7 
39 496 3C<> 
39 496 :,ro 
3·r 399 258 
33 500 412 
33 678 228 
28 753' 438 
25 393 035 
24 729 458 
24 433 995 
28 530 035 

217 
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CuO.di."O 18 , Pl1SAJET!OS. WIVU!ZA1'.0S POR EL TIWl'SPOil'PE AET!F.O. 

(l-!O'l!l!IlTh"'l'O JTACIONAJ, E I11TElliiACIO:l7111) 1970 - 1979• 
(unidades). 

' 
AÍ:OS TOTJIL J} C OI\EP.CIJJ, PARTICllLJ1R OFICIAL 

1970 7 400 868 ., 055 566 277 455 67 847 

1971 9 03Ü 801 8 680 693 276 173 81 935 

1972 10 /¡tt7 455 10 015 540 336 234 95 681 

1973 12 '257 991 11 797 431 344 257 116 303 

1974 li} 802 665 14 267 036 389 009 145 820 

1975 16 994 169 16 286 696 491 813 21.15 660 

1976 19 6J.3 549 18 676 995 700 530 236 024 

1977 20 979 161 19 738 395 916 091 324 675 

1978 24 Ol.5 862 19 828 3SO 953 254 369 187 

1979 28 012 758 28 012 758 1 194 840 472 676 

FtfErlTE: iJ[:~.u~Uili.!::~~~~X!?~~:L .. ~:0-~fü'~j.f:~_t...~ .. ;~ .. J¿9~Q..~p.~i~.:S:P~)í:l ~!!::. 
J2:!.1't~r~ !.'.Ó:tl0i.J ·~,981;r Po 19!) ci 217• 

) 
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Cuadro l~ CAU'I'IDAD JlE 'l'Om1LADAS 'l'RA11TflPOitTATWl, J'O:l TIPO lli~ 

VhIWtr:LO, 1977 - 1979 • (E:n ailoi; de í:onolad,v;). 

_ · -._,_~:+~;.;:.=1•:.:~ :~=-=r~ =~.+::-~~1·;,;,_~ -=:r~-=;··::.:: = 
1 

1111 1 IUJ 7¡:¡i-_i ?f. l~a JS ~3< G 93':.i H ¡i;; 

l'HJ 20J ll2
1 

J!'.lO 713 W llO 1 ¡~~ 5) ou:. 

-·- -~-~---.1 ___ ~2_-----·~·=-~~-------···· --.~~~----------·-~~~---·--··--·----~~~~::_ ______ _ 
•,J:I.: :~. ~ ~ ~:~c~i~-~). t~~:!~!o!;;1:;r~~·~~!~-~f~il~~ill~f· 0 ¡~~;~;e~·~i .. :"L~?~.';/,"~;~ !~~:~; ~~~~;.~_:,r.iC; :n '1\,!.r IC•)~ lor1 ld~ j~ ;,r. ntr: 

t~•t!i.~l: ~·irPcd6r, ';.C!H·r.tl .:l ,'.,:¡•,;tr4n~ftiftl' í~•d-:1,\I, !ii>crt·~.11fi Cr O:r;~.iir.ic;icfor.c·~ y Trau~;t.rte'.'... 

Cuad:«> 20 • CA17TIDAD DE TOHE!.ADAS 'l'Ri\llS!'OilTA DAS Pon :E:L SEHVICIO 

DE CARGA ESPECIALIZADA, Pon TIPO DE \TJZTIICULO. 

1977-1979 . . . (El1 miles de ton.~lada'.l) • 
----~:~--. --F--------------;-~,:-~:;-;~~~~:;:--- .. -------- ------ -- ---
---~~~.-J. .', ·.~:!otal _---~---,---i==: ~3 ·==[=--~~~====-~[--~~---~~~~~=--· 

1911 I !Ol OC•) ¡; <;2 ¡9 Ir.O 1 OlO 23 )(C 

1973 116 134 !ll li3 lt' 021 I JGJ 31 B2', 
1919 129 C'.M 61 71~ 2f 497 1 900 H SDZ 

------------------·--------------------------- ---------
tiOTA: tn rl tll:::ulo dc t·n1cl11dH tro}11!;pnrt/ldas se co.,sl<!l"r.H: lH rn·.!dnJClo•H!'i de lJ~ i:n!.iJdcs f",otriu; con las 

(S-1, S-2 y R-~}, :-:otiv:.. r-:ir f'l r111l, c:>tH ~1·.t .... ,,~ r;o !ór? ir1dfc;.:i c,1 r\!f' r".idrn. 
(l:(fil[: Dlrec[1lr. ~cMnl :!1· :.11!1Jtransrortc> H-dl'rdl. Srcrf'~~rfJ 1fr Ccr:unla<:1cncs. ;,· ~r.,nspcrlr!ó, 

Df'Stri ;i::: !6n d.:o 1 ti ;>e ~e .,. fl i cu le: 

3 • 

? • 

(~r-•i5r. 1fo i des 
Cnní&n ¿., ¡ qcs 

Tr:ctcc<'~ ién ~f- 2 r.Jc:• 
Tr~.o:'~c.;":l¿11 de 3 eje~ 

:l'~ lrrco:io)~·J~ '~ l cjl. 

s('~, i r.-e'JCl 1 t: J>: de 2 cj '~ s 
P.l"• ,¡J Que 1~ l e j 1'~ 

l~e :. r r~ •, t re 

En 1 l!n111ll~l do Eutnñ.ínticrrn füfoicnf.! dol ?ootor Comunicaciones y Trano­
,E_o1·ten. !.!~ico i981r P• 24 

J 



Cuadro 21, 

-----

'i'OJl"ELA11\S Y TOlll~LADAS - KILOME'l'RO J.'.01/IJ,J.ZA 1JAS POR 

EL AU'l'OTR/JmPOHTE PUDLICO ;.'EIJJm.AL. 19"(0 - 1901. 

A T p F 

220 

------. ., ........ 
AÑO MiL~s da Ton~i8dí~a 1-\i.llones (~2 

Abtrnlutm1 TCA rnr~-l);i1 

·-----· ·---"" .. _ .. _,. 
197[") '¡l¡Q' 1+67 Í12.,!354 

1971 11,7' 513 5.0 411, 937 

1972 153, 182 3.8 46,693 .. 

1973 159,956 4 .11 l;B, 778 .'/ 

1974 166 ,8911 4.3 50,930 ,, ' 
,,1' ... 

. 1975 1711,088 11,3 53, 158 '' ,, 

1976 179,923 3.3 511 1 9fJG 

1977 188,713 4.9 5'7,?38 

1978 201,133 6.6 62,637 
1, •• 

1979 2211,38? 11.6 70, 140 i I . 

1980 253, 1G9 12.8 82,247 ' -
1981 291,627 15.2 102,597 ,1. </. : 

--------· 
TCA. Tooo dn Crecimiento ArnJal. 

FUENTE: S.C.T. Direcci6n GenerBl de Autotransporte Federal, 
Ferrocarriles en Opereni6n y Plnneaci6n. 



221 

Cuach'o 22, CAm!DAD DE TOJ!ELAJJAS. TiliSPORil'ADAS, POR RUTA Y 

'l'IPO llSVE!ITCULO~ !9TT ~ilSÍ79 • (Eri milea cla toMltiñao). 
' ...._,_ .... _::~ .. < · .. _:~~:: 

---------~-------t-~-t l ---ci9-Ü.o ·-, . -- . . . Tip~~'.!_cu~_-_:---~--,~-~-.:~=~~~ 
----·~-~~-t_•_____ -r-·--'-·--~·I ~ c-2 J- .. _::···. ::::/. ·c.~3- .· -~~~~L __ 1_:~_. ___ _J_~ __ 1 :~----

~:-· ,1 . 79 713 40 836 l~ t?f1 935 20 7.;:, 

~ .. tt ·!l"l v,~c.l!i:.o 15 0~6 7 963 i'-961 4:i9 ) 6;1 

'. t !. '\\'" ~ •' 1 O 741J . S. 024 : 2 J:JS (]) 2· lj2i 
'.ll (roi:ro •;.:r:~ 11 l,IJ~ _4 .flJJ 2 203 !;q ~:¡~ 

~"t.' :pr ! ,. 01".i l"'': e 
"•·, :' i:-1:oi\"º"'H\ /;~rt~·(l) 

; ¡ • , 1 ,.., •. · ·, • t' n.i 1 ~1.:>r l.~ { 2) 

' .! J : - ~ '• V!•r'.<1\ );:;r_t .. ~- ()) 

~ .. ' 
~ . ·." - : ': ,. ·- .. 

i 
1 

1 · .. , 
:.·., ·,,r•,,. ··, .. ,,,r.t1: 1 

r .. ,, ~·!. ;;s1 ~.::r: .. :ni 
J ~ ·"• \ H'!"~ .. 1 °.'1r: 11 (:} I 

;_.! 

: •1 

~ ·-1 • 1 .. ,. ~ t " 

a oss 
2 ·102. 
3.;52 

l _330 

-? 'G~2. 

1 ''I\ 
'. 61.i 

' ( 574 

611 

26~ 

7l~ 

sn 

1 fi'i" 

l 040 

BGG 

JO:' 
lC.S 

441 

lLJ 
5?9 

2 33r:, 

1 111 
'113 

l t,'l4 

3J'l 

9~ 

\Jíl 

'1 
60 

.,~ 3 

419 

311 
\01 

J.\; 

" Pl 

)J:' 

2 o~ 7 

825 

O Ji 
?D 
SJ-' 

1 I•'; 

; ·~• •,.,r, . ., ... :u!r':' j\ :i.~J 4 9)!. ) ]~1 Jfl.J •., 

"··l ·, .• ~ 7 .~-,!, .~ 1:-r; ¡ .. , ;ir~ l ·' .~ 

~-~---~~~-- _--~~~~~---]~~~~~~:~~-~L ___ -_e - ~ i,:,~~[~~--:_:_~---~-1=-.. :i:=== 

Rutl 11~ 1 r·ai:Hico 
r.uta 111:irll' 

1\ u t a C r n t r e '¡ ,;i r ~ ·~ 
•.ut! l<Jrle Orl•'lite 

r.utJ lrO.o~ven:i\ :.Mtl• (!) 

l\t.:l~ tr.l'ls ... en-ll .i.;~~1 tt· Ul 
Ruti' lrJn,;•,~n~l •,oflr (J) 

f'.utA l!t•l (.o\fo 

l!uU ~,:-1 S11fl•H·: 

R;;:a Su1·\.•'s.tt' C1.:r.\r\1 

Put,1 ll..:l ;Jr 

9< 101 

17 839 
12 íl-17 

1J ?..:,1 

>14 

9\Q 

~7) 

Sil 

3 l.?.li 

9 JJ.! 

r. 7H 

4S 367 

B 945 

5 Gil 

5 O·Hi 

5 137 
IS9 

1 ~'1 
~l ?(, 

1 769 

G ?!JJ 

s JL'() 

,, ';' 71 

J 771 

J !J-10 

:OJd 

337 

lCJ 
l ( !l ~. 

306 

5-:3 
1 (,(lj 

l 17~ 

1 (.(f 

J 514 

512 

SOJ 
661 

41\ 

111 
16., 

10 

97 
J~(i 

3$3 

Jll 

25 %) 

~ {¡00 

} H3 

lj 3i'l 

2 fi?S 

1 03.'.i 

1 :?!)~ 

JI 1 

6H 

2 D1 

1 G79 

:i:;u 1 ).'.fl2~n_U!!....f:9tnr1Xr.t:i.ontl Jli!dcM dol nocto1' Comunico.oion~a y Trnnc­

r_~~~!..!. l'.t'í:l:ico 19811 11. 23 ~· 24. 
'· 



Cuad-.z.•o 
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'I'O?ÍEI.A]')Af, l>!01JILIU.'fW! :Fon BJ, AU'J'OTHAHSl'OE'I'E P!J .. %:rco 
FEDERAL y EL Irimnoc¡..rmn. 1970 - 1980. 

~­

' 

----------· 
A ,. r 

Aiio f\bsolutGs 
F 

TCA 

(En r•iillo11eo) ~-' .> ' '" · > ,-;'..- '· 

----·---------------·-·-
FERROC,\HHIL T OT t\ L 

Ab10\ut=-s TCA /;.bsolutos TCI\ 

-------------------------- ----------
1970 1·10.5 47.4 187 .!J 
1971 1-17.5 fi.O 48.5 2.3 195.0 4.3 
1~72 153.2 :t.O 50.1 4,5 203.n •l.O 

·1973 1 GO.O 4.4 53.4 5.3 213.4 '1.7 
1974 1fG.D 4.3 61.9 15.9 22fl.iJ 7.2 
197F 174.1 4,3 G3.2 2.1 237.3 3.7 
1976 179.9 3,3 62,G (0.91 242.5 2,2 
19T/ rna,1 4D GB.5 9A 257.2 G,1 
1978 201,1 ü.G G~A 1,3 270.5 5.2 
Hl79 22·1.4 11,G 67.B (2,3t 292.2 B.O 
1980 253,2 1?..B f•9.2 2.1 322A \0,3 

---------·-·-----------------··-------------------
lC,\ ,.. T::~l tlt" Ctl•clm¡nnto ;\nurd. 
FllEN1 í:.: S.C.T., t11r;:ic.;1ur.o!. G!:ni::r,11os de /..utotr .. nsport& Íl)jcr;il, FC1rrocarril<!¡ en Oporocién y Plr.r.ll!\r.iun. 

En: ~~~~.I':.~!.!:.2. Pc.lblioo 1<1 cdoral Y. E~110 d.o Tnnopo:rte, 

A!!álini_!J '¡f R-.:pect~i;;~lv111!.!_ SPP, SCT y SPF'Ilf, ?·k'b:ico 19811 

p. 40. 

¡ 
'i 
¡ 

¡ 

1 



Cuud1•0 24 rHF'JlAB~-~'l'l:UG'I'lJRAt EQUIPO Y CAPA0IIlAD JJEJ, TRA'ITSPOR'l'E 

FJ~l.\TIO'lLfül:O. 1971 .;, 1980, 

,. : 
.. ,, ~·; ' r ... •:•i,. .. ;1.,'.· 

223 

··: ... J 
.. · .. -. 
··-- _r1.:...~..::.·_ t.'..:.• .•• • . .<:_·:__,_ 1; • • : '.}. . ;' ... ~· '"' '-- ,. i 

"·ll•i.·i'· l••'• 
j ... i ~ 

' ' 1 .? ' t 
1 : .. ¡ 

'; ·, ' ~ • 1 

.... · 
. . . ~ 

V.11 ! , . .;•,." .•·. • '•' 

. ··--·-. --·- -·-~·-·· ... ,.,.\ .... , .... . 
·:.''·"""!"'l ..... . 

:;, ~· 

... : 
. >. 

.·,: 

,,, .. 

!?,_ 

l'>·­
;1,!, 

:!·-. 

1 ¡ 

n~.:-~ 

~.J(.~··. 

\l'. " l''I"} 
¡:.i.1,1 
'~~ .; ~ 
¡'¡; 

J-ll.:! ,, .. : 
i.: _ .. , 
" ,' " ·; 
'.<·,11 

-·~~ .. 
:it,:o¡ 

, /, 

(. ! 

,,, 

.:! 
.:,! . ... .····· 

·· .. 'l 

" • -,:" 
.. ¡ 

¡ ,, 

!(,'. 

. ' . ' ~ .. i .. . ' ' . • 

Elr: ~<".:E..J.;Si:?.!!-d(ll oedo:r nutor.10~rl.z ci1 !Ui:.dM, 1971/1280~ 
/U.IDA, l·'.Ó:doo 1981, p, 51 

,._ ... 

l ·: 

l . ~ 

~ .; • ·¡ 

...·· 

:;,, 

\ 

t,'l.· 



19'/l 

B74 
v:i.: i :1cl t"i;, · i',:):-cor.tU:i l 

1975 .. , 
v,-.~ i.~-:io.1 .ro-:-éunlti.11. 

l -.J'/(¡~ ' 

\'~r:.:icior. tl.'.'lt.:c:ltcJ.l, 

1977 
v:.::b..;:!ón l1orci::ri~ ual 

l\Ji'ti 
varii.Cl :.u Pvrc: ut~t 

H79 
V;1ri:ir:ion N· .. ccr.t:u~l 

¡ •)Oíi 

V.-:t:-!;:.ci ón í'orc.:r.tUll 

V.:.!'.i:1r.iCn Pc;·c-cr.t."".:.T•l 
l~)'il-1%0 

Iln''Ht.J;3'l'JlUC'l'ITRA, J;;qJIPO Y CA:f'ACIJl'l.n DEI, TRAlf8P0Il'l'F: 
,\Ei1EO. 1971 ·• 1900. 

I0:(.~1~ro. d~ 

~~~~.l~ 

10 

20 
(ll .l) 

20 
c.~ 

21 
5".0 

:..:1), o 

f~fü:·,•:!:·o d·J 
1'\1 !"l:Of1~t.L'<.:(J:J 

!.ntr_::-fr.1é!lli!J.~g! 

'. ~5. 
o.o 

30 
o. o 

30 
o, o 

30 
Í!,D 

i(','.! 

1:1· .. ri.·t"í) llJ 
i.t:r<: •. : .... ·~!: 

~l2..:J:l!~Ji!..l~r-

:ns 

351 
10,t, 

301 
i-o.3 

t.53 
J 7.l 

529 
lú.6 

~ú-1 

ó, r. 

!;~O 

('/, ~) 

5.~5 

4. u 

ó97 
n.c.i 

'/\G 

'· ., 
l 2~.'l 

r::~;,i.<rO ;l.:: 
1\...:::on;w.1.s 

~U.!:i!;J~·.!! 

¿.!.6 

:!U) 

10,5 

3'.i 2 
J.o.i 

3J:! 
(i,I, 

3(,5 
16. o 

4~r1 

16.6 

1,1JO 

'J,l 

.~,co 

(;:.O) 

5i:r, 
i 7. 9 

!dD 
4.:? 

13~.> 

l/ú·~·•O"V du -
A:.r•.:,1~,·.· ~~. -
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19b5 l9i0 1975 19t>:i 1~70 1975 19N; 19i0 1975 t•lc,5 1y;o t!J75 

( I' e r ' (1 n a ,, (Mtllon<•P d<' Pl11H>R) _ 
THA~Sl'Ol\'L\Cl<J;' 1·1:1\HF$TllE 

,,utnhttfi'''·" 3 033 264:i 2 Ot.0 27 713 32 254 3H ~26 6~ 979 7R 2.lq R4 184 7:-.s 1 21h 2 7:1f\ 
t:rh..1nrJ y Suburh::no N:n: r;;¡<¡ rJ01 raJ. JlíT¡;r. 2!~ü7 v.n-:- :J51>W :wmw :CTJ. -¡,¡;¡¡ 1-:m'T 
I·ortim.o N.O. 8% 5-12 N.n. J:l068 14 4SO N.ll. 32 S6S 33 792 N.ll. s.;o l 297 
Ellt'olnr. Turr.~tlco y otn'l'I 
t1lpt.'!.;i:1!i/n1lls e/ N.IJ, N.O. ¡;¡, N.D. N.D. l lfll) N.D. N.ll. J :103 t-.:.D. 1',[l, :io 

/\ut111r~111~;vJrlt.1! 11 912 17 452 157% 25 1(•6 33 770 47 ll;\,J ·11 :\29 ~4 '.l/O (12 027 277 4Só 1 U6.' 
~1.1:1...·rlill·.~ de (lln"lln1ccl6n -:nn:r -r:;r.r --.r.;r, 41lli!> ~ilíil h~~m ..,-¡¡¡-¡ 111'-.'i :;-:rQ! -:",() -:¡;;- --¡r¡; 
~1ull;i·u:i.n WI 26·1 2(!) 870 946 1 10:1 1 :!·12 J 49:! 1 l>8J 14 11 47 
Cir~~:i l~(· PrnJucron l'flp1.'.Cífko11: N.D. N.Jl. 2 tt70 ;;,n, N.Jl. 9 'N7 N.n. N.P. 12 h-1~ N.ll. N.O. 271 
C.1r~;:i r·n G<:ril·r:il 6 691 11 874 8 119 19 411 2S 7.ii~t 30 1•14 31 373 42 3!Xl 3~ 033 :!:t\ Jg[l b.Jt/ 

,\u:n10t'1vlle.!' ;?).!.fil. 11\')R'; .11..:1.gl 41 211 ii'_f'12. r,3 47~ &.2!.Q tJJ (•2 021 lj Zf!.:~I':~ N.r>. N.r.. N.O. 
ltull·! ~,) 17 1}64 -¡¡-;m 12 'í:!2 ¡-7-75.i 8 243 i:r·~~iI 24 4~4 Til.;5\i 14 ; .. 1; N.O, :.:.11. N.O. 
Si1i11 y TurlA1no 4 540 3 638 ·l 672 23 4:17 35 145 ·1:! 839 32 466 4(¡ 062 52 047 l'.D. N.ll. N.O. 
HUl<l f"iJn N,ll, 4 113 2(17 N.D. 4 251 HO'n N.n. 5 500 9 783 N.D. N.fl. N.n. 

rcrroc..1rril '.• /lurovr:t 10 5 1 O:?·~ r=f 1 027 u 1 358 'O! 70 330 87 (Jl)Q 9H 846 1 457 2 334 4 8tt7 

Trnll\'Íilfl y Troll·Dt1Rl<n 575 890 ~IR 3 21JR 3 947 3 !i2~ 58 93 223 

Ft.·nnc,:,rrll Urh.111tí Metro 504 ~ 517~ 2 154 3 3i8 52 258 

TRANSIYJlrT ,\CION mlt ,\GUA 

M:irrthno 162 170 146 298 336 (i?l) 2 829 2 710 4 205 42 71 228 . 
1:t11vl.il y Lnc~.uitr~ 114 274 123 415 771 l)JQ 633 l 220 1 405 9 11 27 

TRANSi10í{TAClO~ POR J\tRP. 

1\cmnr.vl·R con M.11 rkul:1 N:u:lon:il 47 (•8 87 IR2 2:\2 3·12 7 Oíl2 i 492 IU 153 284 llJ(• 1 443 
_:'.::'7~?-\.':,. t'~ ~~~~ ~~~~r.injcr:i_ N.11. 26 2R :-1,0, N.D. N.O. N.O. 1 678 1 9i6 N.D. 99 2-19 ,,:'. :\·:.·• ·v . ~~ ·"" '"';:·: ,-.: . -., 
¡\ ::- .. · .!l~j"\):it• .k :11:~·r:na~·1 .. ··n p.11\1 \.'!'ltl' ru!inl ·' r:irilr J .. • l~'.";i, ! lnd·1y1· prnpit't;1 rln~ y c!ioí1.·n.~. 
fJ Sl• tdJt•n· nl minwro dt· l1Komntor:rn. r ..o:t v~hrt·ultl::i dC' (l!lttajcroR rut•ron 2 014. 2 254 y 1 ·t57 y lo!l \'d1kuloR Je cnr~:i di: ::!~ 723. 27 (•:V.1 v ~'~ 200 p::t rn 1%;:;, 111i'O y 11)7.'l ·I 

~ :-'.~~;:~~1~~·~~,!~'~l!~~.:.1.1.!~'!i- .!.t• •;·:--.·\ .. ·~."'.•.\~O.~'! t'!!."!.j~:".:'!- •.~. l~ ... ~·: > :.:. .' ~:,';' !""'; :=-7~. r~~-'!:"~:.i·,;:-n-:":".·r:, 

En: !.~o e.otivio.ndes económicas en Mé:tioo. Serle: J.lanut1les de información b5si«;:a de 
do b Nación. SPP. l!G.tico 1980, p. 417. 
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ENPP.ESAS JJEL SE!1VICIO PUllLICO FEDERAL DE .AUTOTRA.'!IBPORTE DE 
PASJWEROS, POR CL/.SE DE immrrcro. 1977 - 1979 • 

-------------, --1 Cl.lH c!l! \Cnicin 

___ A_io,,,· __ _, ___ 1._,_.1 ___ _._ __ :'_"_;'_'_" __ L:~J f!I''º Turf sr.io 
Tr;tn\portc Ce rin 
SJJl'rOS dr ¡•ul.'r:.k 
l01 •¡ ,.írOl·~t:rl~1 

~ .. J lt~ . ¡¡.1 114 
5,,<, ).iJ 2~2 123 
Hl ¡.¡.; J.t .. 10 

FUrNTE~ O'rcttl6n (;t'nl'ral de Autotran~porte fccl('ral, Secrf:tarf.i de Ccn:unfc1Clt1nes y Transporte-s, 

H77 
1918 
¡¡¡¡ 

ElT: J<!anual de E!ltc.clístioae J3.1sioae del Sector Comunicaoionea y Trammortas~ 
l·l~xioo, 1981, P• 16 

cuadro 31 EMPRBSAS DEL SERVICIO PUBLICO FEDERAL DE AUTOTR.AllSPORTE, 
POR CLASE DE SERVICIO, 1977 - 1979 • 

. 2 259 

2 297 
2 )38 

611 

109 

750 

JO< 
104 
104 

FUEflTC: Olrctcf6n Ct'neral 1fo l.1J~otraf\Spt'f'te írdHal, Sl!t,.ctarla ~e tc::a:nlcaclonH 1 lr.lns~ortcs 

EN: J.!o.nual de Estad!stioaG Dltsions d:.il Sector Cornunio~cionoo ií Trn11Gpo1•ton. 
¡;¡;s;i¡;o,- I9ai, p.21 -



Cuadro 32 

IHJH. nr, .VEllICULOS 

llastn 30 
Do 31 il. 9 o 
De 91 .iJ 150 
De 1 51 a 210 
De :?11 a 270 
De 271 a 330 
De 331 a 390 
De 391 a t1 SO 
De 4 51 a 510 
De más de 511 
Diferencias le 

TOTALES 

... ! 

232 

:mn.umo m TI!PRF,,<;AS y FLOTA VEJTIClTJ,AR DEL AU'l'OTILUTSPORTE 
PUIILICO FEDERAL DE PASAJEROS. 1980, 

~ 11 IJM. DE l:MPl\l:SAS FLOTA VI:llICULAR 
ABSOLUTOS Rl:LATIVOS ABSOLUTOS RELATIVO[ 

277 59.5 3 '5 íl s 15, G 
97 . 20. o t¡, BP2 a.3 
21l G.O 3, 220 l 4. o 
13 2. 8 2 '311 1o.1 

7 1. 5 1,032 B.O 
2 0.4 SBG 2. 5 
1 o. 2 369 1. G 
1 o. 2 40lf 1. a 
1 o. 2 4 'J 5 2. 1 
2 o. lf 1,189 5.2 

37 o. o I¡. 084 17. o 

1¡5 6 100. o 22,940•'11~ 100.0 

HOTA: • Diferencias en virtud de no haber culminudo su canje de placas. 
•A Las 1970 unidudes faltantes para completar las 24,910 recistra­

dao en el servicio, operan en formil individual en la modalidad 
de chaferes-~uia de turistas. 

FUENTE: Direcci6n Gcnurnl de Autotrannporte rcdcral, SCT. 
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P'EfülOJTAL TEClTICO AEROlTAUTICO. 1970 - 1979• 

A r.. -o ToLlll vuelo 

49? 

378 

. s 434 

7 458 

9 513 

11 919 

14 507 

15 469 

1978 25 096 16 901 

1979 28 171 18 913 
r---·~~-L~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

¡rurnTE: 
1 

L.i A~1 .. ~t6n Hc.11fcana en cifras 
Transrortl's, 

1970·1979. Dirección General de> Aeron~úlfca Civil, 

:1 
1 

En r Manual do Eotadf.sticas 'básicas del !1ecto1• Cornunicncioncs y Tl.'ana- , 

P.2rfos1
• l·férioo 1981, P•. 184. 



To1ol de Activo 1 111gr<.'&O!l ílrutoa Tot:il~'fl 

1 

J>:leajcmfl Trn.m1portalk>s 

1 

Cart;,:3 Trnneport3dJ 
• 1975 1965 1970 1975 1965 1970 1975 1965 1970 1975 

(Mlllonoa Jo l'csoa) (Ml1Ionca dc Pcsmi) (!\Ulcs de Tonclad .. 1e) 

TRA:-OSl'Ol\TACION TEl\l\ESTRl! 

AutobU!Jl'S <) ~Q7 2 R.\6 4 5:;3 11 719 3 738 l.'8 4 571 251 ó 678 402 - -
U rbnno y ~uburh:mo ;n;¡¡ N.iT.' 2:!92 -,;-n1 N-:ir- 4iWf'iG:1 ¡;-¡-:¡5•;75 - - -
Fordnw 5 311 N.ll. 2 2ó1 5 353 N.D. JW 988 ~11 643 - - -
Eai:nlJr, Turrutlco y otrt>A 

20 784 t'!'tp('Clallz:u.bs 109 N.D. N.O. i:w N.D. N.O. -
Autotrnn11portt.11 6 921 1 374 2 578 6 163 - 4[ 271 83874 123 705 

Mü!t.·rf:lh:a de Constn.icct6n oFf 177 3íu -¡;p¡ - mn mro LG"TCT 
Mud:t1t7..:t:! 118 56 78 185 - [ 166 1 883 2751 
C'..1 rp1 de Pm.luc10B ~pC'Cff!COA 1820 N.D. N.D.· 1 491! - N.íl. N.D. 24 136 
C:ir);J en Gcncr:tl 4 392 1 J.11 2 190 3 861 - 26 982 59 975 70 105 

Autom6vl les 1 708 ry 1 513 2 718 s sr..i 8R5 8M 965 019 1 296 254 - -
Ruktm -:i;u /S'.f -;ur, DT.\ 51Jn4:f3' T.JnTj7 -:rzrm - -
Sitio y Turl~mo 1 173 729 1 968 3 399 2'15 421 555 MS . 694 :<02 - - -
Hm:i Fija lliS N.D. 314 8·12 N.íl. 174 217 28/l 479 -

Fl'rrnc'.11'l"il y Autovía 31 325 2 341 2 826 5 598 37 267 37 a1N 24 7:i0 40 952 ·17 002 62 771 

Tr:rnvf.l y Trolcbuncs 354 94 es 144 2SS 111 208 2'10 243 439 - -
Fcrrocnrr11 Urb.:mo Me.no 6 041J - IB6 (iO! 141 609 551 300 - -
Tit,\\':Sl'ORT,\CJON !'Cll\ AGUA. 

:~brítlmo 2021 233 ·169 16% 3:i9 491 4 065 1 5°10 6 546 9 517 
Flu•;ial )' l~CUl!!re 76 21 38 9(1 1 284 5 748 10 847 1 827 2 515 3J47 

TMNSl'Ol\l"ICION 1'01\ AlllE ./· ·'' ,- ,? :; 

Aeronaves con M:nrrculn N.:1clonal 4 376 BBC1 1 73H 4 639 1892 3 061 7 239 30 35 92 
t\t•rrrn.wL~ con M:1tríc11l.:1 l!xtranlL•r:i (•7 N.ll. 381 1 947 N.P. N.D. N.P. N.ll. N.o: N.ll. 

1-UCNTE: Sc<;rc.:tarfa 1.lc tndustrla y Comcrdo, Dlrt.."Cclón Ccner<ll de EMndístlcn. Yi.t..Y.!Lf.~n~n!' _':!_c,~:~!~~'J~~Ll.2ll. 

Sl'actnrí.1 de Pm~rnmnc:li"in Y rrc."Supuctuo. CbordtnnC'lón GC'ncrol de los Sc:rv!Cio!i NncJoMlrs de E .. qlnJí~tlcn, Gcogr:iffn e Infortnnt1ca; Dlrccclt1n GC'Jlernl de En .. 
rnJrstlc:i. VUI C'l'f\'llO de Tr.inPrnrtri:z J976. . 

En 1 Ln.s aotividados económicas en !M:.doo. Serle: ll'.ftnuo.lcs da información básica de 
~oi6n. SPP, ?.:é::doo 1980, P• 418. 
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ESTIN.ACIOJT,g3 IlE LOS IP.'GR'Sf.OS DEL AUTOTRAI<SPORTE PUBLICO 
FEDERAL I1E PASA.rnnos. i9eo. (En rnilloMa de poaoe)'. 

----------·---·-
Ver.ta de St¡r'llc:o 

Clao:.o d,1 Sorvic.io do lo Flot.1 % 

Ptirncrn 13,211 26.2 

Segunda 31,375 62.2 
Mixto 2,21G 4.4 
Puertos y /\eropuertos 4G$ .9 
Exclusivo d9 Turismo 3,007 5,9 
Gu(as d<.1 Turlst" 199 .4 

To te I 50,473 100,0 

lllOTA: Estlmacl6n •n ba1» a di\fos e!'> costo~ de 0~1er1c.l6n Y tarifas 
proporcionados por lo Olrecc:16n GcnonJ ds> T.Hlf1n, Mnnlo­
br:s5 v Servicios Conexos, S.C.T, 

En1 ~totrnnaporte .~tbli~c!,eral 'y Equipo de Trni1Gporta. 
l\n(t.ljaia y Rq?l.!Ctati\'n.'3. SPP, SCT y SPFnr, M~Y.ioo, 1981 
p. 43. 

llSTil!ACION DE LA E1TllliCTURA DEL COSTO DE OPERACION E nrcmE­
so DEL AUTOTRJJ1SI'ORTE POJJLICO FEDERAL. 1980. 

(En millones da pesos) 4'. 

Particlpaci6n 
Concepto Valor % 

Ingresos Totales 155,Jm 100.0 

Couos 129,\jlO 03,3 

Partes, Refacciones v 
mantonimionto dn In floto 32,432 20.a 

Com!xJ!tible y Lubricante 10,5!)5 6,8 

Mono do Obra 63,612 34.5 

Otros Ga;tos 32,BBO 21,2 

Utllldod Bruto 25,869 16.7 

NOTA: Estlm11ci6n en bsu 11 d.Uos di\ costC'lt da o()fr11el6n y 01ltu.1:m:1porclonedo1 Por 
la Oiracclón General de Terlfu, MMIObre:~ y Setvlcloc Coriu.os, S.C.T, 

En 1 A~ttot:r.nncip~e Pt~blioo Fecloral y Equipo do Trruiaporte, 
Análisis y E-,cpoota-tivoo • SPP, SCT y SPFilf,. M6:tico, 1981 
p. 43. 
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Cuadro 38 

Cuadro .39. 
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E."'lTU'.ACTOJT DE LOS IrrGHEt-10S DEL AUTOl'R/JTSPORTE l'TJ:BLICO FEDF.RAL 
DE CAROA. 1980. (l'Zi millo::ws ele posos). 

VcntJs por v~:rntas por 
Trr-slDdo Rt'colecci6n 

Close d•J Vehíctilo rfo C;;r¡_n y Entrc-Jl To to 1 % 

Camión de 2 Ejos (C-2) 29,U90 7,214 37,204 35.5 

Comió~ de 3 Ejes IC·3) 15,072 3,300. 18,372 17.5 

· T~acto de 2 Eje> (T-2) 3,965 566 4,531 4.3 

. Trocla de 3 Ejes (T-31 39,t.37 5,352 44,799 42.7 

.To to! 88,464 16,442 104,!)0G 100,0 

NOTI\: Estlm<1clnna; en h:isa a ti.ato• da cona' de oporiclen y t.!lrlh1!: nroporclon!)d:u; 
nor 111 Dlraeción G:inorol de Tarif.it, MJnlobrn1 V Sorvltlos Conuxos, S,C,T, 

En: Autotr~m::piorte Pttblico Fcdarnl y Equipo de Tranimorte. : 
A:nálioja ;-,' :fu"¡>eotntivr.s. SPP, SCT y SFPIN, K8xico~ 1981.p.42.i 

FACTOR DE COBno POR TONELADA-KILOMETRO. 
1980. 

Concepto Ccnta-1os 

5a. Clase 40,0 

aa. Cleso 44.0 

33. Clase 49.0 

2a, Close éS.0 

1a. Clase 87,0 

Fnctor Fijo por Tonelddas: s 146,00 

Not.i: Pnrn afecte. do precisar 111 t11rlfd para 
prnductos espocrtlcos, vor Ja t.lbh1 de 
Cuota•, Regios do Apllcaeltin v Clulffce· 
cl6n Oenoral do F.foctos. Diario 01/clal 
dlJI 30 do abril do 1900, 

FUENTE': S.C.T., OirocclOn Gcncrnl do Terif11, 
Monlobras y Servielo1 Ccnex.os, 

.\ 

E111 .AufotrMsporte Pttblico Federal y- E!lu:! P2 de 'l'ranspo1--te. - , 
Anlilirda y Expeotntivna. SPP, SCT y SPJ:.,IN, 1.:éxico 1981, PP 26l 

FACTORES DE COBRO PAS.AJERO-KILO!·lmRO. 
1980. (Centavos). 

Zona de Aplicación 
1 a. CIDIO 

Noro~sto, n:irte, noro~to v sur 33,0 

Oriento y sure.t!a 33,5 

Clase da Servicio 

2a. Clase 

32.0 

32,0 

Super Expreu 
de lujo 

36.0 

36.0 

. Not.1: E1ta terif:t no es aplio;sblo a los 'orvlclo1 suburb.,n~• quo 111 prestan 
sobro c,rr,nnra~ fed1trole1 tri lon11s f''!r1fóric111 de hu Qrllndos eiud,,dos, 

1·01.,rlo Oficlal del 31 dt11 m~1tC1 d<1 Hl'..30, 
FUENTE: S.C.1,, 01rt!ecl6n Gr.nort1I do Ttrlfat, Meniobt~l y !'crviclo, Conexo1, 

En: Autotrrurnporto Mbl1.co Fedoral y FÁluipo do TrPJ1B.;1orte. 
Anlí.lisie y IY.pootnti'TM· SPP, SCT y SW:m, Hdxico 19ol, p.26 



rrinmz 

\!i:..ro 

1970 

JJOS 

FLOTA VE!IICULAR DEL AUTOTRANSl'ORTE FEDERAL lJiil PASAJEROS POR CLASE DE 
SERVICIO. 1971 - 1981 • (Unidndest• 

TCA 
1971 •/o 

J,b37 10.0 

TCA 
1972 O/o 

J,?20 7.8 

TCA 

197J º'º 
3,IRO (13.9) 

TCA 
1974 º/• 

J,143 2.1 

TCA 

1975 º'º 
J,300 1.6 

TCA 
1976 º'º 
J,)27 0.8 

TCA 

1977 º'º 
3,374 1.4 

TCA 
197R •/o 

l.610 7.0 

• 1919 

4,166 

TCA 
O/o 

18.l 

TCA 
1780 ºio 

4,'XY.i 15,0 

•1,010 9,90'l 9.9 I0,2G7 3.6 9.4~3 e 7.6) 9,!!!3 J.S 10.is1 4.4 lO;M3 1.9 10¡;13 1.6 11,1.m 4.6 12,s;s' 16.0 14.2C4 10.J 

?6'l 1.J»I Jh l,IS9 15.4 674 (2 lh) IJC-t 3.4 9·10 o4.0 9!i0 1.1 97l 1l.4 t,026 5,4 1.lBl 25.0 1,480 15.J 

$,loo 

TCA 

º'º 
6.U 

lM~ 6.2 

1,s;o 6,1 

Tran,¡orte .dt ~tV>IU.1 
de f'vcrto•/ Ai:"1puertos 624 661 5.9 462 (}'.l.I) 431 4,1 746 SS.I e9s 20.0 1,049 17.l l.:?!O 11.2 ' J,:.IQ 1.6 ' 

,_,...¡,..;o l.' clu!.l't'O 
1k·Tumn1utl) 

(.lio1ft:J~l·,,-VÍ:.t•l.C 
Tun•IU 

lrami"irtr. Jt P~nunaJ 
Ji: ll lr,Just:uCi: ... •m:i· 
u ... .:~:r""..,, t Jt Et;p~t!,. 1 
cu.!nt.. 1 

167 

1,247 

13 

13,251 lol,.SSO 9..1 ' IS,J.16 l.S ' JS.~~B 

19? l').2 ' 

1.2?1 J.S 

ll 

lfol 31.l 277 l1,I JJO 19.1 560 69,7 7l7 29,B • 1.100 51.J 1,120 1.n 

1,270 (1.7)' 1,.lOl l,4 . 1,)68 S.I 1,443 5,S l,7l8 19,7 ' 1,970 14.0 2,030 l.O • 

16 73.1 • J8 12.S • IS (16.7) IS 18 20..0 • 20 IJ,I 1 10 

(1) D11r111tc t?SO, sa contiln con 3,13·t~unX!J•!tt di: Lu. t.mpr~.u\ sotfa.1 y tn convenio CO!l Mexíror.1.m3, ~;.A. lf" C.\'. (•tr cua.d.ru anc1'o), atltm~ t!a b.1 l9,110 unli!&:!t1 d• k>& mvi::k~ !!e I•. y 2J.. '~"~ a;uc u~'"'~:¡ 
ut;;i.::ut:J t'J.WS de lncrtmtnlO't sr.n1;inci1k: "" t; d;rnin·J¡¡ '1c r-.tc J.CIVkin.,, ' 
'íCA.-Tu.i Je ''~i..iw:nto 1.nu~ ' 

FL'E."t'TE: Dirl'C:c1ó11 \J(n~nl ~e Aut•J!:" .... "l'?Olle f'edenl, SCT. 
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Cuadro .u l1U1.'ERO DE mrrnAms DRL AU'l'OTRANSPORTF. PUBLICO FEDERAL DE 
PAE't'\JEROS EH LOS SF;INICIOS llE PTtnlERA, SEGUNDA y ?.rrXTO 
POR RU'l'A. 1977 - 1979 

1 
1 

Cl 115e de ~en le lo 

-

R u t a 1977· Total 
1 flr1mcr4 l Sl•gunda l Htxto 

Tota1 " 15 llO 3 G41 10 67G 973 

flula drl P.ic frico 2 9i!G 111 2 031 183 

fl.uta flor te 2 OB1 564 1 406 117 

l:ut4 Centro liarte 1 460 322 1 022 116 

Ruta liarte Oriente 1 720 <11 1155 -96 

f!uta Tr1insversal Norte (1) 951 115 753 84 

Ruta Tranherul fiarte (1) 281 36 23G 15 

RuU Tr.ansvi:rul llorle (3) 6JS 90 499 50 

Ruta del Sureste 2 370 630 1 600 HO 
P.utit SJrcste Centro 1 ;ú 200 961 71 

nula del Sur 1 549 435 1 013 101 

·-
1' C1 ase de servicio 

P. uta 1978. Totol 

1 Prfr-era 1 Segu'nda 1 :ux to 

Tot.ll IG 194 3 963 11 ns 1 026 

Ruu rfel Paclf leo 3 1C2 839 2 150 193 
Ruta llorte 2 214 614 l 4f9 121 
Rut.! Ce:ntro ilorte 1 !iSG 351 1 082 123 
Ruta /lort• nr1ente l e41 519 1 223 93 
Rut.1 Transversal f1ortc (1) l 014 123 797 94 
Ruta Transversal J;orte (2) 306 40 250 16 
Kuh Trans\!ersal tiorte (3) 601 100 518 53 
KuU. del Surt.:ste 2 516 606 1696 144 
ttu ~a Sureste Centro 1 313 21C 1 017 78 
Rut11 ~el :iur 1 G51 413 1 073 105 

--
1 C1ue tle srrvlclo 

R u ·,t 1 1979~ Total 
1 1 ¡ Primera St')unda Mixto 

tota 1 19 l~l 4 111 13 151 1 231 

Rute del Pacfrlco J 140 998 ¡ 502 ·. 240 
Ruta llorte 2 617 730 1 7JJ 154 
Ruta Centro !lorle 1 ezs 417 1 259 152 
Ruta Horte Oriente ¡ 165 618 1 4¡¡ 124 
Ruta' Transvcrul /1orte(l) 1 191 145 917 119 
Aut• lransvcrul Nortl' (2) 360 48 291 20 
Ruta Transversal Norte {J) 79S !IS 6_15 65 
Ruta" del Sureste 2 968 815 1 974 179 
Ruta Sureste Centro 1 m 159 1 184 100 
P.11ta tlel Sur 1 940 561 1 148 130 

-
FUCHH: Ofrtccfón Gt'ncral de Autotr1nsportl' federal. SP.C1'etarfa Ot Cc.rr.11nlcacfone~ y Transportes 

En 1 Manual' de Est!lrlfn'ticnn Jl~líib'no del Soctor C'omui1icnoiono's Y Ti-1U10-
~i t CoordinacicSu Genera'.!. do loo Sorvicios Hncionaloa do Esbdi~ 

, Geografía. e Informática. J:i.Sxico, 1981, p. 17'.- .y 18. 

1: 

1 

- . 
' 

!: 

' 

¡ 

' 
' ; -



/\F:o· Primera Seaunda Mixto Otros Total 
o 
i:: 
111 

~ 
1978 ·.¡,,. 

"N 

Mi.les de aaientos 144.4 413.9 41.0 39.5 660.8 
Millones de pasajeros 172 567 57 40 836 

~~ Vehículos 3,610 11,098 1,026 2,913 18,647 
~ fü ":jo 

1979 o 
P:l fi.I 

Miles de asientos 170.6 515.0 51.3 49.3 786.2 
ti:! iñ 

Millones de pasajeros 204 677 71 52 1,004 ~~ 
Vehículos 4,26(3 12,875 1,283 3,522 21,946 ti ~ 

o.w 

1980 "" 1~ 
Miles do asientos 196.? 559.2 59.2 67.2 890.B ~ . ~ 
f.1illones del pasajeros 235 755 87 72 1, 151 ...,¡¡¡ 
Vehículos • 4,906 14,204 1,400 4,320 24,910 \O 

-l...¡ 
en 

1S81 1 t=1 
.... ~ 
\Ol»-

Miles de asientos 200 003.2 62.0 59.7 9·12.7 ~i Millones de pasajeros 257 814 94.2 ?•L 1 1,240 
Vehículos 5,200 15,080 157 4,420 26,270 

~ 
FlP:NTF.; s.c. T., Ojrccci6n General do Autotronsrorto Fcdorol. ~ 

~ 
N 
w 
\O 

? 



-----
A~OS MOTRICES T. C.A. VEHICULOS 

DE ARRASTRE 

19 '/o 65,948 14; 581 
l '? 71 69,302 5. 1 - 15 '41.5 
1072 71' 04 6 3.8 1 G, 031 
19 7 3 75,120 4. ~ 15,752 
•974 78,363 4.:.. 17., 525 
:?75 81,744 l~ • 3 Hl,323 -19 / I~ 84,511 3.3 1&,911 
: rj'/7 fJ 8, 553 4.8 ·19 ,996 
197 H g 3 '71¡ 7 5.9 22,151 
1 q7'} lOQ,856 7.6 21+ '1'J9 
1 'Je o 110, 810 9.9 31, 120 
1981 1'.t7,090 5.7 36,760 

FUENTE: Direcc.ión General de Autotransporte Federal, 

" 

'!'.C.A. .T o T A L 

80,629 
5.0 81¡' 71 7 
4.0 87,977 
4.6 91,882 
4.G 95,888 
4.6 100,067 
3.2 103,422 
5.7 108,549 

1 o. 8 115,898 
9.2 125,055 

28.6 11i1,930 
18 .1 153,850 

S. C. T. 

T.C.A. 

3.8 
3.8 
4.4 
4.3 
4.3 
3,3 
4.9 
6. 7 
7.9 

13.:. 
8.4 

o 
lo'.l 

~ 
~ 
-· ,!> 
w 

".'ll 
-~ 
;.¡> 

~ 
~ o 

-~ 
-~ §l ;s 
~l'il 
g, ~ 

~~ 
~ 
(') 

~ 
~ . 
~ 
-4 o 
1 
1-' 
\O 
()) 
1-' . N 

*' o 

..._ 



CARGA REGULAR CARGA ESPECIALIZADA 
(':! 
¡:! 

¡~no Abi:olutoz TCA Absolutos TCA T o T A L T e A 
¡11 
PI 
>j 
o 

1970 34 029 46 600 80 629 ·~ 

1971 35 755 5.0 48 9G2 5 .1 84 717 5. o 

1972 37 131 3.8 50 8116 3.8 87 977 3.e rn~ rao 
1973 38 779 4.4 53 103 4. 4 91 882 4.4 ¡:¡¡;! 

o 

1 '37'• l¡ o 117 o 4.3 55 418 4. 3 95 8 88 4. 3 ~a 
1975 '12 232 4.3 57 835 11.,'.:\ 100 o 67 li. 3 

~~ 
107 f, •13 6 '•o 3.3 59 774 3.3 103 l.;. 2 2 3. 3 

'"'º~ 
1977 '• 5 051 5.0 62 690 4. (j 108 5 119 t¡. 9 §' 1 

1978 4B 954 .G.7 66 9411 6.7 115 098 6. 7 ~~s 
15. ~;g 

Li79 54 294 10.9 ·7 o •761 5.7 125 o 55 7. 9 (1) • 

~ o 

l '.330 67 GGO 211. 6 74 27 o !.i.CI 11¡ 1 '.l JO l 3. ~ " o ~ 
9. 2 79 905 7. 7 

.... 
1'Ja1 73 855 15 3 850 i{.I) ~. 1 o 

(1) 
CQ 

'-<! fül 
:· :~ :, . : Tasa de Cr•ccir~icnt•· Anual. 

PI 
Q a 

rur:urr:: Dirección General 'e Autotl'ü.noporte f<H.i 1.;L•.J.l, SC'J'. i 8 ' ·' 

q ~ 
(1) 

::u 
lll ~ '-' . ;g 

~ "' .¡,. 
t-'' 



FLOTA MOTRIZ TONE: LADAS TONELADAS-!Ci'l. TOT~\L 
CARGA 

U?JIOAOES ~ · TRANSPORTADAS % TRANSPORTADAS % UNIDADES % 
(ARRASTRE l" MOTRIZ) 

E:SP!:CIALIZAOA 66, 766 57.o 153.323,870 52.6 46.646,918 45.5 79, 995 52.0 

REGULAR S0,324 43.0 138.303,375 4 7 .4 55.949,984 54.5 73,855 48.0 

TOTALES 117,090 100.0 291.627,245 100.0 102.596,902 100.0 153,850 100.0 

FUENTE: S.C.T., Dirección General de Autotransporte Fed<:>ral. 



COMPOSICION DE LA FLC1l'A DE· CARGA DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL l'OR TIPO DE 
VEl!!CULOS. 1970 - 1981. (Unidades). 

C'l 
r;: 

'" ~· 
l.¡;. 
(J'I' 

C-2 C-3 T-2 T-3 TOTAL 
AJ'lOS mhDADES T.C.A. PARTICJPl\CION UNIDADES T.C.A. PARTICIPACJON L"l\10¡).DES T.C.A, l'ARTICll'ACION Ul\'IDADES T.C.A. PARTICil'AC!0:-1 UN[DADES T.C.A. 

º/o O/o O/o O/o 

1970 40,001 60,7 12,1.o! 19.! •• 2,110 3.2 ' 11,236 17,0 • 65,9·18 

1971 42,().18 s.1' 60,7 1 13,240 s.1 ' 19,1 . 2,30.:-· 9.2 3.3 11,710 4.2 ' 16.9 . 69,302 s.1 

1972 43,602 3.7 • 60.6 13,770 4.0 • 19.\ 2,396 4.0 3.3 12,178 M 17.0 71,9-16 3.8' 

1973 45,537 4.4 • 60.6 ' 14,345 4.2 ' 19.1 2,505 •1.6 3.3 12,733 4.6 17.0' i1S,1'.l.0 4.4. 

1974 47,.106 4.J 60.4 14,925 4.0 .. 19.0 • 2,619 4.6 3.3 13,313 4.6 16.9. 78,663 4.7. 

1975 49,669 ·4.6 ' 60.8 IS,418 3.3 18.9 2,738 4.S 311 JJ,919 d < , 17.0 m.744 J.9 

1976 51¡138 .3.6 ' 60.9 IS.tal 3.0 ' 18.8 2,826 3.2 3.3 14,366 3.2 17.0 8-1,Sll 3.4 

1977 53,716 4.4 60.7 • 16,659 4.9 18.8 ' 3,022 6.9 3.4 IS,156 S.5 17.1 88,553 4.8 

1978 55,951 4.2 • 59,1. 11,653 6.0 18.8 3,137 3.8 3.4 17,000 12.2 1 18.1 93,747 s.9 

1979 58,378 4.3 ' 51.9 20,541 16.4. 20.4 ' 3,573 13.9 3.S ' 18,364 B.O 18.2 1 100,856 7.6 

1930 60,910 4.3 55.0 23.110 12.S 20.9 4,190 17.3 3.8 n,600 23.l 2o.4 110,810 9.9 

1981 62,560 2.7 53.2 24,768 4.6 21.2 4,231 1.0 3.6 25,531 13.0 22.0 117,()'JO 5.1 

e-:: C:.mionco .10 2 eje,. . 
C-J: Camiones de 3 eje&. . 
T-2: T10c1ocondoneo do 2 e¡.._ 1 

'(-3: Trn<t<>".:imlonos de·3 ejes. 
(\J 

T.C.A.: T= do Cii:cim!cnto A.iu:Ll. º ,¡;. 
FUENTE: !lirccci6n Gcnc:o.I de Autotrnn!porto Fe~crnl, SCT. w 



lHI 
1978 

1919 

Cuadro 47 
I 

IU:J !i49 

115 896 
125 055 

?rommo DE UiITJJA]):J<.S, DEL ATPF DE CARGA 1 

1977-1979 

Tipo d~ vch!cul o 

C·Z c.3 1.2 T.J s.1 

53 716 16 6!i9 J 011 lS 156 585 
s~ 957 11 653 J 137 17 ººº f.49 
50 378 ~o ;41 J 513 l& JE< 690 

1-7 

19 150 
21 214 
23 203 

rUl!H[: (lfrt>Úlón G(>ncral de Au~otransp'or~~ ír'1fra1, Secret.irh de Co:runtce:lonrsy Tr.:.n!.pcrtcs. 

En 1 !.fanua.l de t.stndistioao J3ásicns del ~cotor Comunicacionos ;r 
'l'rn..'ltH>orteo. Coordinación de los Sorvicio!l Gener·.,loa do Ea­
tndírltica, geografía e info1'lllútion. SPP México, 1981, p. 21 

244 ~ 

-----
----

R.? 

250 
288 

306 
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JIUmmo DE UJITDAJlBS 1l1'1 SP,ITVICIO DE CARGA L".:lPECif\I,IZAJ':lA 
DEL AUT01'RA.IiSPOTI1'F. PUBLICO FEJiEnAJ,, l'OR RU'l.'.A Y 'l'IPO DE 
VE'iIICUJ,O, 1977 - 1979 

~¡ 

' Tipo de vehlculo 

l-. -~"-·-·-·R_"_'_'-·----1-----:~_-:_-:_-_-:;:~:_c-._-,:_-~;-~::_r-._-,~_-__,[._-_r_._' _ _,_ __ 5_. _1 _ _,__ __ s._1 _ _,I __ '_· _; -· • 
1 ''·"l 279 6 403 247 8 090 

431 

141 
658 

817 

314 

40S 

11 ~ 

21 

IS 
14 
IC 

6 

1 
'"tJ df!I Pacfflto 

11t1~i.é.,·-. <"_/:_:.'.· 
;.u u Ce~tr_o ··,;-o_rt~- · . 
kuta '~or:-te:or'1cn·t"~\-­
.~vt.t TrJro'r.·v~rsa·1 i10.rfé 
~"t' lr.iriú·c~·sái 
~ .. ti --r~,,~~v.:~~·a·1 
~!.lt.t ~<'1.¿oÚ-o -
k1;U dt-J··s·~~-(st~: · :_ -:, 1 

~utot S1fre(,;· c-e-n'tfo··; ·. ' 
605 

500 

591 

167 133 
lBO 9C3 

· 237 313 

148 6<7 

~J í'56 

60 320 
18 77 
.15 116 

132 576 

110 512 
11' 5ll0 

35 

19 

12 

7 

25 
IS 
11 

97 

110 
'2~i 

(.47 

fiJl 

10 

" ------------ ··...:.=-.:..:... t ! Tl¡ro d1· vchlculo f 

.l~·-----R_•_t_•-----+·--'--.._ __ c._2 _ _, __ c-_3 _ _,_ __ r_._, _ _.. __ r_-i __ ~ __ s_-_1 __ ~-~--s--_~ _ _.._-_R_-_z __ ~" 

· 1 Total 

Ruta del l'acfffco 
Rutd Nortl' 

Rut3 Centro liorte 
Rut11 !lortl! Oriente 

Ruu Tr4nsver~J1 Norte (1) 

l 
Rut.i TranS\'t?rsal llorte (Z) 

Ruta TransvcrSal Norte (Jl 
. Ruta del Gol ro 

Ruta del Sureste 
Ruta Sureste Centro 
Ruta del 5ur 

•0 ;54 

9 176 

6 '97 
7 J02 

4 9CJ 

1 ~BS 

2 21: 
793 
604 

509 

4 732 
• 494 

43 G3ti 

4 60l 
. 1 907 

1 ~ºº 
1 6~ 7 

35:i 

133 

42S 

922 
3 238 

2 742 

1 458 

7 457 

1 454 

1 171 
l Cdl 

515 
415 
650 

149 

216 

641 
529 
616 

313 

193 

187 

245 
153 

45 

62 

19 

36 

136 
132 

115 

119 

271 
011 

471 

715 
201 

3~9 

86 

187 

649 

SH 
560 

274 

40 

39 

51 

32 

13 

28 

27 
24 

8 964 

1 587 
l 264 

1 838 

905 
JS8 

448 
·1os 

131 
807 

717 

700 

121 

24 

17 

15 

11 
6 

13 

11 
11 

R·2 

-------~- Tipo dl' Htdcuto 
R u t a Total -..----~·----..-----,.----..-----,.----

C·2 C·3 T-2 1·3 5· l 
--'----~----.,_---~----.,_---~----

s-2 

Tota1 

Ruu di?l Pdcfffco 
Rutu liarte 

Ruta Ce11tro tlortc 

R1.tt ttortc Orít-nte 
Ruta Transversal Jlorte {l) 

Ruta Transnrsal llorte (2) 
R~ta Transversal riorlc (J} 

·Ruta de i Col ro 
P.uta del Sureste 

Ruu Sure,te· Ctntro 

Rute C:el Sur 

52 014 

9 896 
7 14J 
7 921 

355 

6J3 

469 

&SS 
724 

5 902 
S G7<1 
4 d3Z 

14 HO 

4 ó09 
3 033 
2 713 

2 762 
370 

764 
444 

962 

3 31& 

2 ª~º 
2 165 

o 674 

1 690 

1361 

1 253 

599 

494 
755 
173 

251 

74~ 

616 

729 

1 507 

220 

21.? 
279 
175 

51 

71 

21 

41 
1S5 

151 
131 

7 760 

374 

094 
S!ll 
lb4 

310 

:,ca 
93 

102 

658 
621 

605 

193 

43 

42 

54 

34 
10 

14 

30 

29 

15 

9 304 

1 735 
l 382 

2 010 

990 

392 
490 

11a 
255 

8C2 

705 
761j 

116 

25 

18 

16 

11 
6 

13 

12 

12 

·\ 
' 

,, 
,' 

rurrHE: Colrecc16n G~ncral de .1.ulotrbn~porte ítdcrbl. SecrHarf.t de Coniunfcaclcnes y Trbr.sportes. 
·---------- )• 

··,' 

En: M:munl do J:ritndiaticnri füiaiono doJ. !lector Comunicncionos y T~ 
i;o1•teri. Coordi11aoi6n General de loa Servioios llacionnlos do E:.ita­
dfsticn, goograí'ín e i11forrná'dcn. SIP. 7ZGzico, 1981, P• 21 Y 22, ¡: 

' 



1977 

171• 
Dn 

Cuo.dro _49 

GZ OJti 
66 941 
7l ~ll 

IlD!IBilO :nE UTIIDADJ~:'1 ]fil, SERVICIO DE CARGA E3PECIAI,IZADA 
J!b"'T, All'l'O'l'Il!JlRFOn'l'l~ PUBLICO FEllERAL DE CARGA, POR TIPO 
DE vrnrcur.o. 1977 - 1979. 

H 

T l¡io de vehf(ulo --
1 C·l T·I T-3 1·1 1·1 --

31 •19 : 62• 1 743 3 113 339 11 060 
32 321 10 \% 1 a1; 9 f;ll 375 12 250 
33 7h .. · t 1 ar,¡ 2 O~G !O 604 391 13 399 

íUíHH: Olretcl6n Genrral de :.utotransportc f~·:enl. SccrctHh de Cornunlc.icloncs y fr"nsporte~. 

En 1 Manuo.1 de Eota'd!sticas 'i:lnsicas del Sector Comun:i cacioneo y 1.l'rb11s~ 
)22!~. Coordinación General de los Sci'l"icios Jlacionalea de Es­
tadistica, Geogra!!a. e inforrr.útioa, SPP. J.réxico 19811 P• 22. 

P.-2 

150 
167 
luO 

j 
! 

f 
i 
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Cuudro 50. l'ARQOE AUTOl·'.Cfrr\IZ POR GI1A8:!.'3 fil] ¡.T,nco. 1971 - l?b. 
(I::ii tniloa do unidt!.dca al 31 de dicicimbro de cudu o.fío). 

Cuadro ?l'.. 

Hl\ ' .. I); • 

!•1·: ;1;•1 ,, ~··J 
.... ~ i.11" l 1'1\ ........... ~" 1 l ;>.'I '1.·I 

!•1:'J ;-;.i, " ,4;. 
\°,11" 1 .. .,1.~1> r"' "''"'~ ,,.., : l-:.1~ l•·.l :.r1 l',ll 

J <.1~ : .. .-1 ,,; :;'l 
\'11t1Cl'•t: 1'":••..:1.tv1l l~ ,J )f.;. l(' .. I ' "º 

1 ·.~~ );.;•1 .'.a·1 " \'.1:11,•!r,n l'C.'IC•'l\l;J1\· lü j .11.1• ..... 4 "'·"' 
l•l'h. l·•."1 l>~ú 5J •;¡.,;i 

\',iri.u'INi P..•n·~·n1114I 0.1 ,., 1.'J 11.l 

!'H~ ,:t').::t• ~ ..... l " 1··~7· 
\';a.·l1;t"l<"n ,\'>rC<1htlltl '·' •·' H,O l ' 

lr;7il C"H ·'-'''º " ? :11~ 
\''J:'OltO:-Hm i'l.•ro::.•r,t1ul l"+.-1 !~.1:1 l'J.4 ;-.:,.¡ 

\'¡.r\,t::~G:I t'u:i:.·nr.110 l '1't/ll~I 11?.J BC,.; JH.: !;o,: 

1:,•111 C1!c;~ 1nl.•r .. '•·.1l.1• ,¡, tl\U:ar 
1a,,11ur.1J<.• ¡c1· ,·,.:: . .., .. ~: '.,~ ... .t n.-.t.,!I t:.a1 !.·~.:~~·.a:-! .. '" l'rr>.oCll :r:l<!ri ;,• f'1··~11,,..,o:~~u 

• : •. , li1 111.tr~.i •«1.t.o~;,~ri~ ... i'I ~1.-1.::- • 

Ent Nez añoe del sector auto:iiotri:i en ?lt~:cico, 1211/193o, 
Al-IDA J.:éx:i.co, 19i:ll1 P• 40 -

PARQUE AUTOJ.IOTTIIZ EN MEXICO POR ENTIDADE~ FEDERATIVAS. 
1971 - 1980. (En mil ea do u:nidadea) . 

t·•:'•'•:' ,·•·1ra"..1 .'.:'!.' .1.::-'J. '.:°J 1~:_;; ¡o.; .. ,. .. .l.:·: l. .;¡ 

; ....... .-.111 ....... '" , .. ., l< 

" l.'1 1.~ 1••\ <H 
L' ... , .. : ~ .. " '• :.1 I•. ll 

r, • .• o¡al ,1 1,:1, !l!'I 111 ,, .. , . i•¡ " " 1·, I•· ~·· n1 ••• •.. .. " n JI " l•· " ('l-1• ... ,,1,.,, " " 1;1 l.!~ 17.; l'l·. ::17 -''l 
.) ... t;,•1 ;·,.~1·1.i L 7· •. , t.:; 1,-,; l•a: ~t.'', ll.:.n l!'l't ;::l ,, 

" '' " .:•, •\ rt ... , ... •1·•·•") ,, 
" 

.. , 
'" l•J l17 

1 •. ,, >·1 .,, )' <!'! 
l'd.tl•l.l ,, , .. :o ,., '·' ,; 

" ;J 
.1.:t. .. ,,. l!i·I ~) ., :•1: 10;1 :·;¡ '°' ~=·· •• 1 ~ 

•ljl ... 1 .. 1 I" :.:·. :"~. ~ .. · 
tl·•h.-'f'\,, " •·I " IP .. , " ;., " " " " 1;.,~ •• , • : .. 1, ¡·, ;•, i1 

~·-1 ·" ~' l,rril' \.;• ::.¡ n•, IJ"' !li) J;I, 1•1, 
( .~ ' ..• 1 .. " " ,. ·!? 
l'll "~. ~ l 11~· ... : "· ,,, 
~· .. r1..-· .. 1c 1 ' I·• ,, 

" i..:.:,•·tr.r.1 r"'" ' ; ' '· ,, 
' " ;:•n 1 .,. i' ... li ... : ,,, H: '" " 

..., 
'·' '·' l-111lh~·' ,. " '" •·I :.: ll t•; 

cu.•rt " ,. .. , .'.r:.· •: .... 1.,; 

' 10 " ,.; ~ 1, ,., :i) 
., .. 1'".1.11¡".; :i:! lll ¡;•¡ H: l•lu l't: ! ;~ 
'•·'' ~·,\I ~ ll " " " 1· " 

,, 
\'1¡ ... •1·1t ,, ; ·~ H~ '.! '"' t ';'~ ¡.;., In 
n . .:ilt~., .1 ;>:! ~o " .:1.: 
:':iCltr.::.• ,, ll .1 " " " .. , 
w:c;, !'!..1.1 :l~ l.U:.: .:.!:u. ll .. :..~ h=~ ,.,,. _.i.:~ 

~~,-;t;;~~º r'J~;::··;;t;~:~~:,-j;,~?~~~~~t .~f~~7.~~~;~.:-~~.~~~.~.r~;--
'" .•:•¡.ko~ 

En: nloz e.non clol Geotor flUtl)r.;otri1: on l-!ó:r.ico. 
íiITi5A1'é:dco, 19 1 1 P• 40. 



Cuadro . 52 EQUIPO TilAC'l'IVO DE LOS FERROCARRILE3, 19€0 - 1977 • 

AÑO LOC 01.:0TOR.t.S 

v.apor Dicaol Elóchi111&11 Jil~ov:rr 
lJieae 

Potencia 

1960 550 598 10 23 021 436 y 
1961 443 655 .10 21 896 323 
1962 349 702 10 21 031 929 
1963 210 772 10 19 852 988 
ll9f4 1213 894 9 22 339 70l! 
1965 69 946 9 1•)530 570 y 
1966 74 936 9 l 516 370 
1967 45 972 9 l 424 193 
1968 26 1 013 9 56 1 770 654 
1969 2 l 014 9 54 l 807 993 )} 
1970 "2 1 008 9 . 56 l 728 755 
1971 2 l 048 9 55 l 921 Ot9 
1972 2 l 086 9 53 2 100 815 
1973 2 1 201 4 53 2 344 959 
1974 2 1 217 l 50 2 556 761 
1975 ~ 1 308 53 2 849 828 
1976 1 293 55 2 866 463 
1977 l 292 62 2 8~ 669 

NOTA; 'Y Tuerza. ·~raotiva en kilogramos 
y Potencia nominal tota.l en H.P, 

V Potencia total C .V, 
---· ··--·-· 

FUENTE1 Manual de Estadísticas llásioao del Sector Comünicnoionf.\n 'l 
~m;portes, Cooi:dinnoion Uoneral de loo Servicios Naoionnle::i 
de Estad:fatica, aeograf!a e Infomática,. SPP, l·!.Sxioo 1981, 
P• 69 a 73. 



249 

EQUIPO AEREO QUE OPERO El! EL PAIS, 19(0 - 1979• 

----
ttlí~!!rO de aeronavc\ 

•r•¡ J 
A A o T~ta1 -- .. :: 

,¡ Come re la les. Pr1vados Oficiales 
~ XA xn KC --;e 

1960 386 115 VI 
1961 441 141 300 
1962 491 141 J!iO 
1963 939 195 462 182 
1964 1 424 302 912 210 
1961 2 635 321 097 217 
1966 2 808 3'4 248 116 
1967 2 998 363 419 21& 
1960 1 662 182 237 143 
1969 2 167 23~ 176 161 
1970 1 534 291 024 119 
1971 1 eso 318 106 156 
1972 2 846 351 111 283 
1973 3 017 387 2. Jtn 312 
1974 3 395 453 1 610 331 
1975 l 640 518 2 7Z7 385 
1976 3 763 565 2 749 449 
1977 3 ~fjQ ~10 2 550 490 
1979 3 684 545 2 659 480 
1979 4 365 691 3 118 .166 

FUEtlTE: Anuerfo EstadÍ!;tico de la SccrclH':h de COll'•Un1caclonc!. y Trar.sportcs 1960-1969, JtJntJ toc:l ~c toordlflacl6n E~a­
d{stica 1954·1970. •ta Av1ac16n liéxtcana en dfras 1910-1979• Olrec.cl6n Cencral de Acron&utica Clvtl. Sccret-irh 
de Comunlcac.1onu y Transportes. 

En 1 I.!anunl· do Eatnd.!ntioas llánioas del Sector Comw;S:oaoionea ;r 
Tl'nns~tos. Coordinaci6n General de los Servioioa lfaoionalee 

,., de Estadístioa, Geografía e Infomátion, SPP. :México 1981, 
p. 185. 

1• 
1 

1 



Año 

1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 

Ferrocarri­
les Naciona 
les de i1é--
xico. 

23 939 787 
25 085 085 
24 655 894 
27 580 539 
30 100 610 
32 702 504 
32 891 153 
34 789 364 
37 128 209 
38 838 152 
38 828 926 
37 981 861 
42 449 032 
44 951 379 
51 213 240 
52 809 089 
51 829 291 
56 316 625 

~?i' 

Ferroca- Ferroca­
rriles rril so-
Unidos nora-Ba-

2~~t~u- ~~rgf~i-
418 165 370 080 
312 060 290 756 
463 986 324 986 
501 516 334 791 
590 368 418 916 
579 652 328 381 
592 656 434 992 
682 588 502 549 
458 192 470 926 
854 461 531 099 
868 698 544 382 

l 011 299 l 221 364 
940 305 l 000 396 

1 112 560 l 084 671 
l 374 556 720 770 
l 433 675 631 775 
l 357 270 747 117 
2 268 478 992 279 

CUADRO No. 54 FLETE COMERCIAL 1'RANSPORTADO POR 
LOS FERROCARRILES 1'\ 0 0 • ¡q71 • 

Ferroc. Ferroc. Ferroc. Ferroc. Ferroc Ferroc. 
Chihuuhua Coahuila Occidental Tijuana- Nacozari Unidos 
al Pacífi zacatecas de México Teca te de YU 

co catán 

l 165 313 184 537 82 827 346 033 34 930 241 707 
l 022 962 148 530 61 233 467 005 47 927 238 389 
l 176 770 145 071 73 799 361 656 29 473 276 854 
l 477 681 84 198 44 156 338 049 21 475 319 653 
l 606 704 90 682 68 713 381 536 19 648 390 653 
l 917 893 87 517 81 425 397 127 25 068 448 289 
l 770 467 122 386 98 739 378 937 20 683 411 865 
2 036 996 175 146 421 025 
2 109 888 142 237 
2 292 435 140 279 
2 087 926 64 935 
2 071 176 
2 076 5!37 
2 023 436 
2 273 488 
2 512 422 
2 730 003 
2 939 487 

Fuente:/Manual de estadisticas básicas del Sector Comunicaciones y Transportes, 
México 1981, p. 90 a 94 

Ferroc. 
Inter­
Cali for 
nia 

483 686 
456 392 
426 O?.l 
518 67 

Ferrocarril 
del Pacífi­
co. 

2 675 807 
2 468 646 
2 664 953 
2 982 730 
3 746 335 
4 388 304 
3 704 209 
4 155 114 
3 813 051 
4 354 201 
4 359 816 
4 112 514 
4 073 073 
4 613 426 
5 172 829 
5 839 071 
6 041 496 
6 957 508 
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1 

Año total 

1970 28 170 771.8 

1971 30 724 168.2 

1972 35 329 552.l 

1973 39 872 160.l 

1974 50 888 717 .5 

1975 60 159 283.2 

1976 67 462 156.6 

1977 63 740 534.7 

1978 75 503 334.0 

Total 

CUADRO 55 MOVIMIENTO DE CARGA GLOBAL EN PUERTOS NACIONALES, 
POR LITOR.l\L, ENTIDAD y PUERTO. 1970-1978 (Toneladas) 

Altura Cabota;e 
Importación Exportación Total Entradas Salidas 

251 

9 186 534.7 3 125 251.l 6 061 283.0 18 984 237 .1 9 501 415.4 9 489 821.0 

9 719 447 .4 3 841 234.3 5 878 213.l 21 004 720.8 10 824 769.5 10 179 951.3 

11 089 791.l 5 376 318.2 5 713 472.9 24 239 761.0 12 602 259.5 11 637 501.5 

15 140 576. 2 9 435 433.8 5 705 142.4 24 731 583.9 12 555 379. 9 12 176 804.0 

16 256 086.l 8 210 510.7 8 045 575.4 34 632 631.4 17 667 828 .8 16 964 802.6 

19 515 764 .o 8 651 682.l 10 864 081.9 40 643 519.2 21 573 339.3 19 070 179.9 

22 262 749.8 7 178 751.3 15 083 998.5 45 199 406.8 25 740 130.6 19 459 276. 2 

29 162 892.0 8 322 912. 2 20 839 979.8 34 577 642. 7 20 262 464.9 14 315 177.8 

40 112 444.0 10 102 644.0 30 009 800.0 35 390 890.0 20 839 134.0,14 551 767.0 

Fuente: Ibid p. 130 a 147 



" IJ1 

N 

Año Total 
general 

1970 164 646 

1971 178 909 

1972 206 827 

1973 252 356 

1974 276 401 

1975 121 565 

1976 145 373 

1977 162 045 

1978 423 848 

1979 480 917 

CUADRO 56 MOVIMIENTO NACIONAL E INTERNACIONAL DE 
CARGA, CORREO Y EQUIPAJE DEL TRANSPORTE 
AEREO, 1970 a 1979 (Kilogramos) 

Carga Correo Equipaje 

605 66 555 522 6 419 106 91 671 977 

408 68 588 099 6 495 068 103 826 241 

720 79 657 720 6 709 306 120 460 694 

505 100 731 521 6 606 744 145 1)18 140 

884 112 270 437 6 988 746 157 142 651 

966 115 383 866 6 182 100 

890 139 041 610 6 331 980 

109 155 512 758 6 532 351 

460 176 166 723 6 331 094 241 350 643 

108 1~4 069 581 6 677 009 280 170 518 

Incluye llegada y salida nacional e internacional 

Fuente: ibid p. 218 a 244 

! ·"' 
·~·' 
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CUADR057 MOVIMIENTO NACIONAL E INTERNACIONAL ~~ª~ 
DE OPERACIONES DEL TR.l\NSPORTE AEREO ~,·{:Y~ 
1970-1979 

Año Total comercial parti- .. · : Oficial 
general cular 

.1970 498_410 235 888 224 627 37 895 

1971 538 095 254 854 243 552 39 689 

1972 601 358 274 141 27 5 962 51 255 

1973 624 444 304 931 261 112 58 401 

1974 687 514 346 866 273 350 67 298 

1975 708 689 335 821 284 230 88 638 

1976 873, 992 413 372 368 451 92 169 

1977 897 915 419 657 576 737 101 521 

1978 918 842 436 735 371 527 110 580 

1979 1 125 053 516 543 482 271 132 239 

Incluye llegada y salida nacional e internacional 

Fuente: ibid p 245 a 272 



p,\RTICI- T:.RRA- P1\.~'l'lCI- He·.' ES-
p E l\ : o D o ll~E.Jfil .fl~-~_l_'i.~l _jf s;JillJ1L ?l~<;_.ll'!L;~ TIJ.?JL 

1971 2222 3. 00 60:19 e. 22 2lei4 

1972 17(t4 l .41 43458 31,. 93 31G::O 
Vn:iaciór. porcent1Jrtl po,/,) 613. 7 '.4 .6 

1973 d~2 1.39 471,.:?I¡ 30,2G 5(1262 
\'nri<tción Porc:~.:ntual 2J. 7 9.1 77.9 

1'?71, .i :~o o. 79 :·15:!9 \ •19,37 t'G~Jr, 

V:1r!.:v:iór. PO!."C•.!Ot'.!~":.1 (Gl. 7) O.G l 7. i 

1975 ll,51) O.'/D .\6393 .24. 91 77723 
V::i::i~ci6n Po1:ccnt1Joll 'j,0 u.o 17. 3 

l?7rJ J'.C17 º· 75 1,i:,.-.11, ;?4. 01 e1.:;:;s 
V~1:.-i,,ci~n l'C?:cc:ntuaJ. IO.l) o. o "·ª 

!~77 lOJú l').52 '.lM76 24. "' 
ec;913.~ 

v.1:.-ü1c1C.:1 ForC"cntu:1! l2n.9) 4.1.. 2. 3 

!978 363!>1 17 .55 :?S7~10 l:?.'10 8] 3 ~l·~ 
v~~ci.:i,ci(,n i?O!:c:cnt'.lal 2~ en. o (.~.e,. 9j :G. '•) 

1979 .3"11)1)8 lCo. ?9 /.·\! OJ ll.1,Q !J!i-~I, 7 
v.1t'i<1-::!~m· l'o:--:anlunl (!. 2) l•·-~l ::. . o 

1911 - l 97 9 
VJ1.r.~ .. !.l!;i_~f) .. J?..'?:f.C:,:·p..t.:..tL\.l_...!_!!).6.~.? __ ?,.?.~.JJ ________ ~_. 'lJhfl 
.;J.1borar.(o p•n·: M'D.t\ on 1...:rnr~ n rl,1tos de: 

::,icc:-ct.a:: Í·l <.!1.• i'roqr.l~.mc; c?:1 ._, Prr!!:i'.1pu .. :!1to. .. Ln lndu~t:":ia 

En: Die~ añor: del seotor automotriz sn 1.~~xico. 
AHDA l•!é:x:ico, 19fü, P• 41 

?1\.RTICI- r-1\VH~l,! PMTICI• 
J~·~; .. l9~·1 _J~~ g,iy;J !~~1.....'l -2..9.1"-1!.1!.__ 

29. 5.3 4J~V7 !.9. 23 7.~ t·~:: 100 ¡¡ 

25 ,•!l ..¡ '?~ ·~') 3d. 22 12~~')1 \f•Q -¡ 
C.o\ ES.O 

35 .11J 5062cl 32.43 1~67C•(, 10(1 % 
ó.'-:l 2•), o 

37. 75 5()1:34 32. 0'3 !7':.:':IH 100 ~ 
10.C. 11.1.i 

,,l. 73 60:6·~ '.i J;!.5{, l r.-s2: t~ lUO y. 
7. íl 6.2 

·'l-3 .54 60UJl 31.4'1 l CJ3:!'JCl ir.a ~: 
'J.r. J.¡¡ 

~J .. fj'? (i2:i:it 31.'-..: l':'JCl11(.• lí.JO ~-
2 ., J, 1; 

39. JO út.1 '}¡"~ 30. ·~O ?.07Md. l r.o '.> 
(:J.) 4. 3 

40,4 ... C<17flG Jl.) .. \ 211 :'·\•) H•O r.-
;:,'í l. 7 

!·:¿._~-·-· ---· ___ ,J..H~i~·.J .. ___ -· 

1i.uto:nc•tr!:>. Cll :.¡.~·deo·•. 

2271¿1200. 

i 
1 

{ 
! 
~ 

1 
1 



Cuadro 59 

""ºs Total 

19GO 13 219 

1961 '46 780 

1962 49 )69 

llGJ !i3 790 

19G• 52 763 

ll61 18 218 

l956 . 62 879 

1961 63 412 

l 36d 61 991 

1%9 69 037 

1910 69 165 

1911 74 012 

1 'Jl ~ 1?4 391 

1'1l 116 706 

1114 175 389 

1H5 136 '10 
1916 193 290 

1n1 r1 ~úO 060 

-·-··-·-~--

mm DE CARHEJ'ERAS, 19élJ - 1977. 
(Ki16r:iotrorJ). 

r1vf111ent11das P.cvcst idCJS 

26 193 10 92!'.i 
28 !.~S 13 lBI 
29 ~11 14 040 

31 0'7 11 883 
31 021 15 803 
3) 023 18 438 
36 012 19 347 
37 311 19 &34 
39 4Gl 20 666 
40 G36 11 297 
41 947 11 019 
43 861 21 874 
41 '549 31 620 
10 (!zt¡ 16 162 
56 2H 66 136 
60 643 11 7Z3 
60 B61 64 !>i;iB 
61 001 68 307 

Terract!rh l_I 

4 101 

s ºª' 
!t J(¡ij 

860 

653 

017 

&2C 
163 

666 

104 

139 

o lll 

41 222 
49 616 

52 919 
q 8~2 

4¡ E71 
' 49 748 

' 
1tOTA: fn los di'tos 1960 a 1970 se 1í'dlcan las C.4r.tfdarl!'s del t"uarlo !stadhtico c!e la Secrctarf.J Ce Camunic~cioncs y Transpor 

tH Nu. 12. Junta loc~l de Coordtn.Jcl6n y Estadfstica. -
li~ 11>!. 'ti'Jos 1111 ~ 1177 la fuente es h OirC!cc.i6n General de f,n&ltsh de Invcn1ones. Secretada de Asentar.lientos Hur.a-
110~ y Obra~ f'úbl lci!!i, · 

ti lric1vyc bn•CM\ 
l'J tJt1n pr<!ll:r!r1Jres. 
ru['iTl: Olrcccl(n General de Autotrans.portc íeder~l. Sccretarfa de Cor.-.unlcaclones y Transportes. 

Enl Mn.nual de Estarl:fn·aoas D5.sioe.a del Sector Comuniondones y 
.'.f'.::pl1sJ2ortorJ. Coorcl.i.naoión Go~e1•1ll de los Servicio~ Ilacionnl.es 
de Tutad:l'.stica, Geografía e Informática, SPP. ?Mnco, 1981, 
p. 15. 



Cuadro 60 • EXTFJTl'I01! DE MS VIAS FERREJ.S ElT LA IlEF'ODLICA 

J~EX:ICAlT.A, 1980. 

;i.;u•1ttC'¡1J.!.1nt.:<~3· 

H.L'. 1k't"Lo 
;1.c. sur· 
C;'l·r'.¡'\.:Cilr. 

Co:thl'i.l"' 
C1.')J.j,•.:1 

Ch.i.'.!.¡,.-.r. 
Chi!11!.1!lua 

llU.::-,¡¡·,1_;:> 

l~t;.·1:;il) u;il:CJ 

G~··r~·cr.o 

Ujt.!,1l•:;t1 
J¡\ 1 J n~~o 

z.:l':;.:icc1 
!ti.:!.0.11:.~:l 
Mc::.·c~lc,¡; 

l'1:1;-3!.'it.. 
!'ot:~','~I I.t:~:) 

\,I:: :-:,;,l~il 

I'\1 .. •1•l.1 
Ocr..·i:·1..1-::u 
('!J.1;l.~n;1 !toe> 

,C:Íf,";lri,1 

Sor·o1·.t 
'.i'.:~l .. ;.~1co 
T..i~::1t:l: p:is 
TL1xc.il;1 
'lt..!1".1.:":"U.=: 

"/\:1:,11'.~1• 

7 .•• ..::.1tc:.;:.!,; 

LO:;Gl";':.r:-1 nr. 
Y-1~--L~.:_l 

.\i:.6 
:iCó~ 

li).1 
'MJ 

lClO 
l.! ";7 

l\~7 

)~7 

El.:iho::-,·.11n P''r N·>;Jll. 1:;, l~: . .-· .. , a ~hlo.1 '1<:: 

1'1\H'l'H'.) <·'N:'H't~, ____ {:•;.). __ _ 
o" 
O.ll 

l ,!j 

B.3 
o.o 
¡. l 

~ .r 
.·: .l 
:.0.1. 
3.0 
4.(; 

-: ... 
l.~ 
l.5 
~ .1 
2.G 
3.9 
1.2 

4,(; 

'Snm:~t:-.rS.'t ¿tl ro.:'l\1t1ic.:.1:::i.·:1.::.l y lt.";...:1 •.• po:-tc::: '¡.;:;lu.:!i:>ticd 
P~rrO\'Íá::'Íi.l l:.i."il"1P::.. 

En 1 Dioz n!íoz del sector !'.utomotri11 en V.óy.ioo. 1 
AMDA, J.ro:dco, 19 1, p. 50 
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.,... 
\1 
n 

Año 

1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974' 
1975 
1976 
1977 

CUADRO No. 61 TRANSPORTE FERROVIARIO: LINEAS Y VIAS 
LONGITUD EN KILOMETROS 1960-1977 

Total vías principales Vías de otros 
1.435 m O. 914m escantillones 

23 368. 7 21 848.5 1 353 .8 165.3 
23 487.0 21 979.7 1 346. 7 160 .6 
23 501. 3 22 052. 7 1 265. 7 182.8 
23 793 .4 22 359. 5 1 265.l 168.7 
23 618.4 22 253.8 1 199.8 164.8 
23 "672. 3 22 370. 3 1 208.l 93.7 
23 826.2 22 563.6 1 217 .1 45.4 
23 976.7 22 710 .6 1 266.0 
24 128. 6 18 805.0 1 115.4 4 208 .1 
24 119. 7 18 888.8 959.2 4 271. 5 
24 468.l 18 818 .8 1 081.6 4 567. 7 
24 508.0 18 859.3 1 040.9 11 607. 7 
24 699. 9 18 792.0 1 123.0 4 784.1 
24 670. 2 18 829.5 1 112.0 4 728 .6 
24 864.0 19 113. 3 858.5 4 892.l 
24 912.0 19 132.6 849.8 4 929. 5 
24 943 .4 19 184.0 848.l 4 911.3 
27 356.8 19 211.3 808.7 7 336.7 

Fuente: SPP Manual de Estadísticas Básicas del Sector comunicaciones y Trans~ 
portes. Coord. General de los Servs. Nales. de Estadística, Geografía 
e Informática, México, p. 65 a 68 
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Cuadro .62 Al!-:ROFT.JET\'l'OS y AEnODRorms POR EllTID.An FEDF.RATIYA. 
1977 - 1979· 

258 

1977 

[nt ldad r• J.eroput-rtos 

lncerrrn t; 1C lo 
t-----------..f~~.!._s nalcS 

Estados Unidos ltcllcan~s 31 41 

AeródrQ_ 
t:IOS 

190 

1918 197_9 __ l 
flerop~- -::::-~~----~o 

lntc-;;;;- flacto rnos. - Interna l1aclo- r:ios -
c!~nalú nalr.~ ciunalcs ria les 

JI 41 127 31 41 1 19?. ! 
J.suascal icntes 
Baja C11l tforrda 
&aja Cal Hornh Sur 
la~¡¡eche 

Cc.ahuf1a 
Coltr.11 
Chiapas 

Chlhu.tti1;a 

Dhtrlto Federal 
0:.irango 

Gue.naj:.iUo 

Guerrero 
Hldali;o 

Ja! lsco 
1-:hlco 
HtchoJcln 
llorl!los 
t:ayHll 

Huevo León 

Oauca 
rucbla 
Qucrftaro 

Quintana Roo 

San lulS Potost 
Sinaloa 

Sonora 
Tat.isco 
Tainaul tp.u 

lhxcala 
Vcracruz. 
Yuca Un 
Zacatccu 

2· 

12 

62 

12 

3 
140 

105 

78 

8 

56 
19 
61 
20 

46 
1 

29 

J9 

89 

32 

l 

10 

15 

54 

46 
22 

31 

93 

19 
35 

13 

59 

14 

140 

88 

71 

54 

22 

53 

-20 

36 

26 
39 

84 

31 

l 
10 

15 

49 

43 

21 

30 

06 

19 

31 

----··-----------------------------
íUENTE: Ofrccc16n C.en11ral de l.cronaúttca Chll. Secretada de Ct·r.-unici!cion('•# y Tr.3nsriort~'i. 

En1 J.!anual de EstaclícUco.s Iláaican del Sector Colllttnioaoiones Y Trons;.. 
r.ortco. Coordinación General de los Servicios lfnoionaleo de Eotn­
dfot:l.oa, Oeoerafía o Informátion. SPP. México 1981, p, 183. 

12 

•2 
8 

12 

140 

lOG 

18 

56 

17 
61 
20 

47 

29 

39 

89 

J2 

10 

l ~ 

I< 
(S 

12 
¡¡ 

9J 

1 

19 

35 



Cu1.1dro 63 

AiíO 

JJo'~OI'IJF.RTOS' AERODnmos y Clll·:.POS l1E ATimRIZAJE. 
1962 - 196.1J 1974 - 1979. 

AEROPUERTOS A.ERODRO!.'OS CA11!POS DE 
li ACIOfü.LF:.l lll'i'EffiTACIOIT11.I,E'3 . ATERnIZAJE 

1962 33 382 590 
1963 32 384 626 
1964 32 381 630 

1974 25 36 
1975 28 24 l 136 
1976 30 41 l 118 
1977 31 41 l 190 
1978 31 41 l 127 
19'(9 31 41 1 192 

JPuonte: l~anual cld Estorlínticas Bás:licas del Sector Comunicaciones y 
1l'ranopo1'too. SPP. Iíóxioo, 19131, P• :i.81 a. 183', 

I . 
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CUADRO No. 64 RED PORTUARIA NACIONAL POR LITORAL, ENTIDAD 
y PUERTO. 1978 

Ubicación geográfica 

Maritimo Fluvial Interior 
Actividad 

Pesquera Turistico Militar 
Tráfico 

Industrial Comercial Altura Cabotaje 

144 34 35 108 79 23 20 46 

SPP Manual de Estadisticas Básicas del Sector Comunicaciones y Transportes. 
Coordi. General de los Serv. Nales de Estadistica, Geografia e Informática 

.México 1981, p. 125 

. 25 110 
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(1) 

(2) 

(3) 

CUADRO 65 CONSTRUCr.ION DE OBRAS PORTUARIAS, 
POR LI'rORAL, ENTIDAD Y PUERTO, 1978 

Obras exteriores Areas de tierra Obras de atraque 
metros lineales metros cuadrados metros lineales 

(1) (2) (3) 

27 643. 31 l 653 645 39 813.93 

30 864.31 890 436.85 40 508.79 

Incluye rompeolas, ~scolleras y espigones 

patios, cobertizos y bodegas 

altura, cabotaje, pesca, turismo, Pemex, Armada 

Fuente: íbid p. 168-175 
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Cuadro No •. 70 

Pasajeros. traüsportados 

Proyección 1981-1985 (Miles) 

Año Pasaje en via Pasaje via Pasaje* 
aére ., ferro- carretera total 
viaria y mari 
tima 

(1) (2) (3) 

1981 52 302 1 256 316. 5 1 308 618. 5 

1982 53 876 1 371 268.9 1 425144.9 

1983 55 497 1 496 740 1 552 237 

1984 57 167 1 633 691.7 1 690 858.7 

1985 58 887 1 783 174.4 1 841 061.4 

Tasa promedio de 
crecimiento 
1971/80: 3 .01% 8.33% 

Aumento 
81 /85· ll.19o/o 29.55°0 

* (3) Suma de las columnas 1 y 2 
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cuadro No. 71 

Transporte d~ carga 

Úoyecc.Lón J.981-1985 (~iles de toneladas) 

Año carga ~n via Carga via 
aérea, ferro- carretera 
viaria· y mar_i 
tima. 

1981 222 350 

1982 242 806 

1983 265 144 

1984 289 537 

Í.985 316174 

Tasa promedio de 
crecimiento 
1971/88: 9. 20% 

Aumento 
1981/85: 29.68% 

267 625 

282 906 

299 060 

316 136 

334 187 

5. 71% 

19.92% 

Carga total 

489 975 

525 712 

564 204 

605 673 

650 361 
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cuadro No. 7 2 

TOTAL DE VEHICULOS EN 1985: 318 117 

Aeronaves 

Embarcaciones 

ATPF 

5 847 

. 31 :297'. .. 
_, ,,. 

"._,._._, 

. 226.447 ..•. 

TOTAL DE VEHICULOS EN 1980: 237 864 

Ferrocarriles 44 454 

Aeronaves 4 534 

Embarcaciones 22 036 

ATPF 166 840 

TOTAL DE VEHICULOS en 1973: 153 426 

F'errocarr iles 30 957 

Aeronaves 3 017 

Embarcaciones 11 982 

ATPF 107 470 

'l'asa promedio de cree imien to: 1973-80 
.• 

Ferrocarriles 30. 37 
Aeronaves 33.46 
ATPF 35.59 

Participaci6n 
·• % . 

.. 17.14 
- - - =7;--=o~--

L83 

9.83 

71.18 

18. 68 

l.90 

9.26 

70.14 

20.17 

l.96 

7.80 

70.04 

1980-85 

18.48 
22.46 
26.33 
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en el total 1 

.¡ 
\ 

1 

• 1 
! 1 

.1 
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cuadro No. 7 3 

Flota vehicul.ar del A'.['PF de pasajeros 
Tasa promedio de credn\Ten"to ·n:970::.8i) ! 5. 97% 

Pioycicci6n 1981~85 · 

1981 26 270 

1982 27 838 

1983 29 499 

1984 31 260 

1985 33 126 

Aumento 1981-85: 20.70% 

cuadro No. 74 

Flota vehicular del ATPF de carga 
Unidades motrices 

Tasa promedio de crecimiento: 4.92% 
Proyección 1981-85 

1981 . 117 ,090 

1982 122 850 

1983 128 894 

1984 135 235 

1985 141 888 

Aumento 1981-85: 17.48% 
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cuadro No. 7 5 

Flota vehicular del ATPF de carga 
Vehículos de arrastre 

Tasa promedio de crecimiento: 8. 76% 
Proyección 1981-85 

1981 36 760 

1982 39 980 
::-

1983 43 482 

1984 47 291 

1985 51 433 

Aumento 1981-85: 28.53% 

Cuadro No. 76 

Flota vehicular del ATPF de carga 
Total 

Tasa promedio de crecimiento: 5.76% 
Proyección 1981-85 

1981 153 850 

1982 162 712 

1983 172 084 

1984 181 996 

1985 192 470 

Aumento 1981-85: 20.07% 
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'\l Cuadro No. 77 
Parque automotriz por clases 1979-1985 (miles de 
unidades) 

Año Autom6viles camiones de Camiones de TOTAL 
pasajeros carga 

1979 3 740 88 1 414 5 235 

1980 4 163 105 1 565 5 816 

1981 4 633 125 1 732 6 461 

1982 5 249 149 1 916 7 178 

1983 5 842 177 2 120 7 974 

1984 6 502 211 2 345 8 859 

1985 7 236 251 2 595 9 842 

Tasa promedio de cr~ 
cimiento 1971-80: 11. 30% 19.02% 10.65% 11.10% 

Aumento 1981-85: 35~98% 50.20% 33.26% 34.36% 

'· 



cuadro No. 78 

carros de cai.-ga (unidades) 
Tasa promedio de crecimiento 4.3% 

Proyecci6n 1981-85 

1981 45 580 

1982 47 563 

19ª3 49 632 

1984 51 791 

1985 54 044 

Aumento 1981-85: 15. 67% 

Cuadro No. 79 

Coches de pasajeros (unidades) 
Tasa promedio de crecimiento: 8.1% 

Proyecci6n 1981-85 

1981 680 

1982 624 

1983 572 

1984 525 

1985 482 

Aumento 1981-85: 29.12% 

kVl.J .1 



Cuadro No. 80 

Transporte maritimo 
carga total (miles de Tons) 

Tasa promedio de crecimiento: 13.04% 
Proyección 1981-85 

1981 138 991 

1982 157 115 
" 
1983 177 602 

1984 200 761 

1985 226 940 

-
Aumento 1981-85: 38.76% 

cuadro No. 81 

Número de embarcaciones 
Tasa promedio de crecimiento: 7.27% 

Proyección 1981-85 

1981 23 638 

1982 25 356 

1983 27 199 

1984 29,176 

1985 31 297 

Aumento 1981-85 24.48% 
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cuadro No. 82 

Total de aeronaves 
Tasa promedio de crecimiento: 5.2% 

Proyección 1981-85 

1981 4770 

1982 5019 
~ 

1983 5281 

1984 5557 

1985 5847 

Aumento 1981-85: 19.45% 

Cuadro No. 83 

Número de vuelos (miles) 
Tasa promedio de crecimiento: 3.94% 

·Proyección 1981-85 

1981 291 

1982 302 

1983 314 

1984 326 

1985 339 

Aumento 1981-85: 14.16% 
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Longitud vía en Kms. 

1981 25 612 

1982 25 714 

1983 25 817 

1984 25 920 

1985 26 024 

Tasa promedio de ere-
cimiento 1971/80: 0.4% 

Aumento ,1981/85: 1.59% 

carreteras 
1980 230 195 

1981 250 843 

1982 273 344 

1983 297 863 

1984 324 581 

1985 353 696 
Tasa promedio de ere-
cimiento 1971/79: 8.97% 
Aumento 1981/85: 29.08% 

Cuadro No. 84 

Infraestructura del transporte 

Proyección 1981-1985 

Número de puertos 

89 

95 

101 

107 

114 

E.. 36% 

21. 93% 

Aeropuertos 
nacionales 

22 

23 

25 

27 

28 

6.5% 

21.43% 
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Aeropuertos Total de aero-
internacionales puertos 

30 52 

31 54 

32 57 

32 59 

33 61 

2.2% 

9.1% 24. 64% 



Año 

Modo de transEorte: 

1981 

1982 

1983 

1984 

1985 

Tasa promedio de 
crecimienuo 1971/80: 

Aumento 1981/85 

* 1971/1981 

cuadro No. 85 
Ingresos y egresos del sistema de transporte 
Proyección 1981-85 (millones de pesos) 

Aéreo ferroviario 

Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos 

8 382 9 231 15 455 28 036 288.3 

10 222 11 293 17 839 32 570 348.0 

12 466 13 816 20 590 37 771 420.l 

15 202 16 902 23 719 43 802 507 .1 

18 539 20 678 27 370 50 796 612.2 

21.95% 22.34% 15.4% 15.9%* 20.73% 

54. 79% 55.36% 43.55 44. 71% 52.91% 
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mari·l:imo 

Egresos 

725. 22 

891.44 

1095.75 

1346.89 . ; 

1 
1 

1655. 59 

1 
1 

22.92% i 
56.20% 1 

1 
1 
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·.LISTADO. l. RUTAS NACI.ONALES DEL A'l'PF DE PASl\JE 

Ruta del Pacifico. Comprende la ruta seguida del D.F., a la Paz, 

B.C. Sur. Ciudades intermedias: Querétaro, Guadalajara, Tepic, 

Culiacán, Hermosillo, Mexicali y la Paz. 

Ruta Norte. Comprende la ruta seguida del D.F. a Cd. Juárez. Ciu-

dades intermedias: Querétaro, San Luis Potosi, Zacatecas, Torreón, 

Chihuahua y Cd. Juárez. 

Ruta Centro Norte. Comprende la ruta seguida del D.F. a Nuevo. La­
redo. Ciudades intermedias: Querétaro, San Luis Potosi, Monterrey, 
Nuevo Laredo. 

Rutas Transversales del Norte, Cubre distintos recorridos. Un 
primer recorrido que va de Colima a Matamoros, pasando por : 
Guadalajara, Zacatecas, Sal tillo, Monterrey, Reynosa y Matamo­
ros. Un segundo recorrido que va de Manzanillo a Tampico, pasando 
por •. ·Guadalajara y San Luis Potosi. DE.tercer recorrido que va de 
Mazatlán a Matamoros, pasando par Durango, Torreón, Saltillo, 
Monterrey, Reynosa y Matamoros. 

Ruta Norte Oriente. Comprende la ruta seguida del D.F. a Matamo­
ros. ciudades intermedias: Pachuca, Tu:x:pan, Tampico, Cd. Victo­
r·ia y Matamoros. 

Ruta del sureste. comprende la ruta seguida del D.F. a Puerto 
Juárez. Ciudades :·intermedias: Puebla, Veracruz, Coatzacoalcos, 
Villahermosa, Campeche, Mérida y Puerto Juárez. 

Ruta del sureste Centro. Comprende la ruta D.F., Puebla, Oaxaca 
y Tapachula. 

Ruta del sur. Comprende la ruta que va del D.F., cuernavaca, Chil­
pancingo, Acapulco y Puerto Escondido. 
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