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1. ;ntrﬁduccién

En_los Gltimos afios el transporte ha sido una de las preocupacio-
bnes rentrales para el pais. El propééito de este trabajo es el de
sefialar 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 cohesién social y econ6bmica.

La dindmica de la sociedad actual otorga un significado creciente
a las nociones de movilidad, velocidad y tiempo que encierra el
transporte. La creacién de medios y ;istemas péra 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 produccibn y el consumo da cuenta de los niveles alcan-

zados por la actividad econémica y la organizaci6n social.

El transporte es una actividad independiente y claramente dife-
renciada dentro de la divisi6n social del trabajo, se expresa

como la continuacién del proceso productivo al interior del pro-
ceso de circulacibn de las mercancias,-cumpliendo los objetivos

de este Gltimo proceso. 1/

1/ Marx, C. El Capital, Tomo II, p. 135, Ed. Fondo de Cultura
Econémica, México, 1972.
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La pecuiiaridad del transporte consiste en que el cambio que per-
mite en la existencia espacial de las personas y las mercancias,
'el desplazamiento de lugar, es consumide en el momento mismo en
que se produce. 2/ Por mas que la demanda de transporte sea suma-
mente diversificada, éste sigue siendo expresidn del movimiento
de mercancias en el espacio, la forma de la circulacidén de mercan

cias.

como actividad especifica su desarrollc ha permitido disminuir
los gastos de circulacidn y acelerar la velocidad de rotacidén del
capital.3/ Los efectos gue ello ha traido sobre la actividad eco-
némica se han conocido desde que la formacidén del mercado interno
de capitales, fuerzé de trabajo y mercancias han dado su carac-

teristica principal a la sociedad contemporénea.

La especialirzacidén y diversificacidn de las actividades que nu-
clza el capital industrial ha sido una de las consecuencias més
significativas de la actividad del transporte, a ella puede agre-
garse otras que me permitir&n avanzar en la revisién de sus prin-
cipales aspectos y problemas asi como observar los rasgos més
importantes de su pgrspectiva actual. Todo ello implica llevar

la definicidn del transporte al &mbito de su proyeccidn como fe—.

némeno social.

2/ 1bid, p. 50

En la industria del transporte, "...se paga y se consume el
mismo proceso de produccidn y no un producto separable de &l."
Ibid. p. 51

3/ 1bid. p. 135
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Superar.la comprensi6n del transporte como medio de desplazamien-—
HWEBJQZEiéBtéérlOVCOmo un factor de desarrollo que contribuye a sa-
tisfacer la necesidad humana de movilidad, permite abarcar de ma-

nera mds adecuada su funcién e importancia social. -

Sobre esta base pretendo apoyar el planteamiento de la importan-
cia social y econfmica del transporte en México, de su problemé-
tica actual, aproximar el andlisis de las causas gue definen su
dinémiﬁa y perfilar sus perspectivas. Estos cuatro aspectos or-
ganizan la presentacién de los resultados ha que he llegado en

el estudio del transporte y creo que permitirén sugerir algunas

nuevas ideas sobre el papel estratégico gue ha cumplido en nues-—

tro pais en los dltimos afios.

El sistema de transporte en M&xico presenta un sinnfmero 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 comtn a todos ellos. Por esto, priorizo el criterio
funcional de conjunto sobre ciertos aspectos operativos parti-
culares, considero la demanda y la prestaci6n del servicio del
transporte como unidad y procurc llevaf sus distintos niveles
hacia el impacto general que é&ste tiene sobre la produccibn y

distribuci6tn de los bienes elaborados.

La informaciftn manejada comprende bdsicamente el periodo
1970-1980, aunque para algunos casos incorporo estadlisticas

de afios mas recientes. En lo posible procuré agrupar la infor-



18

macién atendiendo al criterio arriba sefialado, sin embargo,
“'la mayor parte de los datos estén grupados por modo de trans-
porte: carretero, ferroviario, maritimo y aéreo. Inclui tam-
bién la informaciébn de orden general gue permite contextuar
la actividad del transporte. De este modo, la tesis contiene
el anexo estadistico y el listado bibliografico que me permi-

tieron desarrollarla,

Por Gltimo, deseo sefialar que al abordar el tema del transporte
en México he procurado atender sus aspectos principales. Creo
haber logrado una buena sintesis, sin embargo, deseo sefialar
que el tema es extenso y complejo, que es necesario continuar
su estudio y que, eh f£in, este trabajo de tesis es s6lo una

modesta aproximacién en ese sentido.
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72 Importancia socialyeconémica del transporte

El objetivo de este cépitulo es precisar la importancia social y
econdmica del transporte para apoyar el planteamiento posterior de

~‘'sus problemas y perspectivas.

La satisfaccién de la necesidad de movilidad, el impulso a la ac-
tividad econdmica a través de la reunidén de los medios y recursos
necesarios para la produccién, el enlace entre la produccidn y el
consumo, la distribucién de los bienes elaborados, la localizacién
de las actividades humanas, conformacidn de los espacios urbanos,
el desarrollo de los modos de transporte, y la integracidn 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
significacidén del transporte en la actividad econdmica actual. En
ellos se puede desglozar la funcidn principal del transporte gque

consiste en la integracidn social en &mbitos geograficos mis am-

plios.4/

Desde cualguier enfoque gue se utilice para analizar la realidad
en que vivimos, el transporte es uno de los factores mas importan
tes, constituye un impulsor del desarrollo gque ha permitido supe-

rar considerablemente las barreras del tiempo y el espacio.

4/ "La funcidn principal de los transportes es la integracibn de to-
dos los elementos de la sociedad tanto de las personas como de

los bienes en &mbitos geogréficos més amplios. La base que los
transportes aportaron en el pasado a la creacibdn y consolidacidn
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‘Bl transporte puede ser considerado, también, como una parte de
Vla infraestructu;a que dinamiza el proceso econdmico actual, de
tal modo gque cualquier falla en el transporte afecta directamen-
te ese proceso. 5/ Dentro de la compleja integracién de la acti-
vidad econdmica, el significado préctico del tiempo y las distan-

cias hoy dia, sefiala directamente al transporte y su eficiencia.
.2.1 La movilidad como atributo principal del transporte.

La movilidad resume la accidn y el efecto del traslado de perso-
nas y objetos a diversos sitios. Es sindnimo de desplazamiento
del cambio en la existencia espacial de bienes y personas. La mo-
‘vilidad se ha convertido en un elemeﬂto esencial de nuestra socie
dad, aunada a ella la valoracidn del tiempo ha venido cobrando
todo otro sentido. La exigencia del traslado eficaz de mercancias
y personas fue capaz de transformar las nociones de distancia y
comunicacidn una vez que surgieron los primeros vehiculos motori-
zados. Estos cambios trajeron consigo nuevos conceptos en la orga

nizacidén de la produccibn de mercancias y variantes importantes

de los imperios la ofrecen actualmente, con mucha mayor eficacia,
a la ampliacidén del marco econdmico, social y politico en que se
desarrolla la actividad humana". Biblioteca Salvat de Grandes te-
5/ 1bid. p. 19 y 24. "Los servicios del transporte son vitales...,
con sus mlltiples interdependencias e interrelaciones, y cualquier
factor gue los afecte, repercute simulténeamente en toda la econo-
mia". Cepal América Latina y los problemas actuales de energia.
Ed. Fondo de Cultura Econdmica, 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 estimacidn especial a la velocidad y a establecer un precio

creciente por la misma.
2.2, La participacién del transporte en la actividad econémica.

El transporte ocupa una posicidn clave en el desaxrollo de la ac-
tividad econdmica, ha sido consecuencia del propio avance en la
produccidn de méguinas gue permitieron la construccién y aplica-
¢ibén de los distintos modos de transporte por mar, tierra y aire;
y ha sido también causa del avance de la produccidn industrial al
reunir los medios y recursos necesarios para la produccidn y al

concentrar la poblacidn sus alimentos y subsistencias. 6/

El transporte debe ser tratado no sblo como la ackividad encarga-
da del traslado de bienes y personas de un lugar a otro, sino
ademas como una totalidad que integra el enlace entre la produc-
cién y el consumo, gue a través de ello ha contribuido a la divi-
sién y especializacién del trabajo creando las condiciones que
permiten su integracidn y complementareidad, como un fendmeno que
ha influido poderosamente en la localizacidn espacial de las ac-

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

6/ "El transporte moderno proporciond un apremiante incentivo al
desarrollo tecnoldgico, permitiendo a los hombres contemplar
el mundo entero como una sola unidad econdmica, en la que ca
da regibdn podia suministrar alguna cosa para las necesidades
de la fabricacidn industrial y era en consecuencia un merca-
do potencial para sus productos". Derry T.K. y Trevor I. Wi-
lliams. Historia de la Tecnologia, Desde 1750 hasta 1900 (1),
Bd. Siglo XXI, México 1977, Tomo II, p. 529.
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“urhano-y-rurals~y-en la~intercomuiiicacién & inteégracién de los
‘grupos sociales,

Al hacer posible el enlace entre la produccidn y el consumo, el
transporte supone un aumento de valor de las mercancias cque se
transportan para hacer posible la produccidn, o de é&sta hacia la

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

las personas que se desplazan. 7/

Lo anterior ha traido como consecuencia gue el transporte sea una
actividad especializada aunque estrechamente vinculada a la acti-
vidad econdmica. La diversidad de productos ha significaco gue la
demanda de £ransporte tenga también este mismo rasgo, basta con-
siderar las caracteristicas de peso y tamafio, los volimenes de

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

ciones de entrega. 8/

7/ El Transporte, Qp. Cit. p. 29

8/ Hay que considerar que la mayor parte de las mercancias 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 medioc para la realizacidn de mercancias que
es a su vez parte-del proceso de reproduccidn del capital, -
hace posible la conversidn de plusvalia en pluscapital, y -
permite pensar en la reinversidn y conclusién de los ciclos de
la produccidn. Por eso, el transporte es un instrumento que fa-
cilita la expansidn continua del capital y por ende de la acti-
vidad econdmica en su’ totalidad.

La inversidén y el costo social del transporte son aspectos que
merecen atencidn especial en el anélisis del desarrollo econd- '
mico y social.

H
H
|
i
1
i
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':,'ﬁéféméaéfgaigig?iéﬁéféééﬁiias'caféctériétiéés'béftiéﬁlares'de
las’mércancias y de lé;demanda dé transporte, éste integra en su
actividad lo que hay de comln a todas ellas:; el de ser produci-
das para el intercambio. Resume de éste modo la naturaleza de

la produccidn capitalista y muestra la importancia estratégica

de su participacidn en la reproduccidn global de la economia.

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

tividades humanas.

La caracteristica especializacidn gquréfica de la produccidn
‘aéricola, minera e industrial entre regiones y paises, y la di-
visién del trabajo que han venido manifesté&ndose en razdén de esta
especializacién han respondido a las demandas del proceso de acu-
mulacidn 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 integracidn espacio temporal entre las eco-
nomias regionales y nacionales. Desde la revolucibén industrial ha
ihplicado que las actividades devengan crecientemente especializa-
das, tanto para las personas como para los lugares, diferenciéndo—
1os funcionalmente; separa, por ejemplo, los espacios de residen-
cia, trabajo y descanso. 9/
57—ET_E;5;§§3rte op. Cit. p. 19 y 24, Robbins, Michel "The social
benefits of improve public transport in large cities". En: Los
transportes de la Gran Ciudad. Coleccidn de ciencias sociales.

Diputacidn provincial de Barcelona, Instituto de Ciencias So-
ciales, Espafia, 1974, p. 25 y 26. '
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"al facilitar el desplazamiento de personas y bhienes,
los transportes han introducido, desde siempre, un fac-
tor de importancia capital en la localizacidn de las
actividades humanas y, por tanto, en la evolucidn en el
espacio de los grupos sociales'". 10/
L,a ciudad se ha definido como centro de la actividad comercial,
industrial, administrativa y cultural, las actividades principa-
les gue desarrollan sus habitantes y la combinacién particular

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

desarrollo .

En la definicidn 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 movimientos de las
personas y de las mercancias, sea en las relaciones persona-kild-
metfo, o en términos de las toneladas-kildémetro desplazadas que
han sido producidas y consumidad en los alrededores de la ciudad
o en su interior, es decir, en los movimientos que se efectan

a través de la red de transportes interior y exterior. 1l /

La extensibdn 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 asi, de la exten-

10/ Leibrand, Kurt. “"Les transportes dans la grand ville, vus paf
l'ingenieur.", En: Los transportes de la Gran Ciudad. Op. Cit.

p. 51

11/ zdem.



25

.816n .de. su 'hinterland' _que est& determinado por el sistema de
comunicacidn y accesos exteriores, y de su sistema interior de

transportes, 12

El transporte desempefia un papel integrador entre las distintas
4reas rurales y disgregador en las areas urbanas. 13/ En uno y
otro caso el transporte sdlo puede ser considerado como factor

de la vinculacién espacial.

La actividad econdmica tiende a diversificarse cada vez més, las
ciudades a descentralizar sus funcioqes y & concentrar cada vez
m&s un nGmero creciente de hombres y actividades, tanto por el
crecimiento que responde a su dinémica interna, como debido al
hecho de que se iré urbanizande aceleradamente el entorno rural.
Ahi se establece una relacidn de reciprocidad respecto al trans-
porte ya que las relaciones en materia de urbanismo y planeacidn
industrial influyen decisivamente sobre las alternativas del

transporte. 14/

Sea por el crecimiento de la poblacién, o por la concentracidn de

12/ Idem. -

13/ El Transporte Op. Cit. p. 38

14/ gané Sola, José "Optimizacién de los transportes urbanos". r
En: Los transportes de la Gran ciudad, op. ¢it. p. 11 ‘




la misﬁa en eﬁtidadegvurbanas, o bien por los movimientos migrato-
rios;ieljcaso es que las ciudades, van a ser ocupadas por cantida-
deé crecientes de poblacidén. Si a ello se alina la tendencia a la
cohurbacibn e industrializacidn ae la agricultura, se tiene una
pergpgctiva en la cual el desarrollo de las actividades econdmicas
tendrid lugar sobre condiciones que precisarén definitivamente de

sistemas de transporte muy complejos y ampliamente articulados.

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

Las posibilidades de desplazamiento de las personas han influido
en la localizacibn geogr&fica de sus actividades, y en la evolu-
cidn en el espacio de los grupos sociales. 15/ Su intercomunica-
cidn ha sido favorecida por el transporte al facilitar el acceso
a zonas y regiones distantes, y con ello el acceso tanto a produc

tos como experiencias y actividades distintas.

Los transportes hicieron posible qgue se diera paso a la urbaniza-
cidén general y a los movimientos migratorios masivos gque han veni-
do transformando la distribucidn geogrdfica de la poblacidén y de
sus actividades. Dieron lugar a una serie de cambios, dentro de
los cuales las formas de comunicacidn de identificacidén y agrupa-

cién social pueden ser los més destacados.

La distincidn y separacidén espacial de los lugares donde se reali-

15/ Bl Transporte. Op. Cit. p. 35
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zan las aisfiﬁtés'éctividades, ha introducido criterios de vida
que sén7%éf}éﬁé;dé;}é§:gondiciones generales gue dinamizan la so-
qieéad,~lafeépediéiizaci6n, la eficiencia, el ahorro de tiempo,

el auﬁen£§ de la velocidad en la generacidn de excedentes. Ello

ha traido'cénsigo efectos que tienden mds que a la integracidn
social a la desubicacidn social y parcializacién del reconocimien-

to de los grupos humanos de sus intereses colectivos.

La relacién que favorece el transporte entre grupos de individuos
es una relacidén mediada por el intercambio y el consumo, expresan
do por ello los limites y alcances que procura la sociedad actual

para el bienestar social. 16/
2.5 El desarrollo de los modos de transporte.

Hacia 1975, José Jané Solé sefialaba que seg@n un inventario re-
ciente de los medios de transporte, éste se elevaba nada menos
que a 352 sistemas distintos de transporte plblico, incluyendo
los ensayos que se habian venido practicando. 17/ Lo cual da idea

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

16/ "Integrar una sociedad sobre la que actfian tales fuerzas dis-
gregadoras no es sdlo funcibn de un adecuado sistema de trans
porte que, a lo sumo, es un mero corrector de la separacidn
fisica. Sus efectos podrén ser tanto mds importantes cuanto
menor sea el coste de su utilizacidn 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

17/ gané sola, J. Op. Cit. p. 11
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.Pueéen utilizarse distintos criterios para estaclecer una tipolo-
éiérdéi Eransporte, su evolucién histérica, 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 clasificacidén se puede afiadir la
siguiente: transportes terrestres convencionales, maritimos y de
navegacidn interior, aéreos, por cables y los transportes espe-

ciales.

El transporte incluye gran cantidad de materiales y muy diversos
tipos de instalaciones -hidriulicas, eléctricas y de gas, oleo-
ductos, aceras rodantes y ascensores-—, generalmente se refiere a

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

ras, tr&fico, etc.

Aunado al desarrollo de los modos de transporte han ido gran nlGme-~
ro de actividades, principalmente la de construccibén de infraestruc
tura, carreteras, puertos, aeropuertos, terminales y estaciones de

servicio. 18/

18/ "Las inversiones en sistemas de transporte constituyen un im-
portante factor impulsor del desarrollo econdmico, aunque el
papel que desempefiara antafic el ferrocarril esté hoy en manos
del transporte por carretera y, en ciertos casos, del mariti-
mo y aéreo. La construccidn de autopistas y la fabricacidn de
automdviles constituyen, en el momento presente, dos de los
sectores mas dinédmicos en las economias mids adelantadas". El

Transporte, Op. Cit. p. 24



3. Transporte y desarrollo en México.

El pfopésito de este capitulo consiste en mostrar ia importan-
ciaby participacién del transporte en el desarrollo mexicano, y
en sefialar algunos rasgos del por qué y cbmo se ha ennfigurado
esta actividad con las caracteristicas gue presenta en la actua-

lidad.

Para responder a ias transformaciones gue la introduccién y sus=-
titucidn de los diversos modos de transporte llevan consigo en
nuestro pais he organizado el capitulo en dos partes principales:
l. La interpretacidn del proceso de industrializacién y del desa-

rrollo capitalista y 2. La historia del transporte.

En el primer punto seﬁalo_las nociones tebdricas e histdricas que

resultan indispensables para la interpretacidn del desarrollo me-
xicano, pongo de relevancia la participacidn del Estado y sus ca-
racteristicas principales en cada uno de los momentos més signifi

cativos de ese proceso.

En el segundo punto presento un bosquejo de la historia del
transporte que permite sugerir una periodizacidn de su evolucidn
y algunas observaciones que derivan la importancia social y eco-

némica de esta actividad en México.

i
i
i
i
i
i
]
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Toaoilo a#teriof»seip;ahtea que éirva como marco de referencia
,fén;el;énélisis—ael;transporte, como-un+apoyo que permita'contar
lc5h¥ﬁ§§6fés elémentbs 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 fenbmeno 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-

pansidn capitalista.

La consolidacidn del capitalismo en México, a finales del siglo

XIX, coincide con el trlnsito del sistema a su fase imperialista,
lo cual altera profundamente su desenvolvimiento posterior. Este

sistema de organizacidn social no surge ni se desenvuelve a la ma
nera clésica, influyen varios siglos de dependencia colonial, las
perspectivas de cambio gue estuvieron presentes en los paises que
consiguieron un desarrollo independiente se presentaron de manera

parcial y desarticulada produciendo un capitalismo muy singular.

N

Las caracteristicas que toma la formacidn 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/

19/ Aguilar, A. Mercado Intexrno y Acumulacidn de Capital, ed.
Nuestro Tiempo, México, 1974, p. 72 y 73.




Al respecto, destacan los siguientes aspectos:

VLQVi;;ggéiégHégfé;;ﬁééiééaéééitalistas extrafas obstaquliza el
prbcééobinicial de.;a'acumuiécién capitalista configurando en
coﬁsecﬁencia un mercado interno que no desenlaza en una etapa
de répida formacidn de capital gue impglsara a la vez el empleo
creciente del trabajo asalariado, sino en un "largo proceso de
desacumulacidn originaria" 20/ que implicard més adelante a la

imposibilidad de un desarrollo articulado e independiente.

La incorporacidn de México al capitalismo mundial ocasiond que
el aprovechamiento de los recurscs produetivos internos responda
a las necesidades de industrializacién de los grandes paises ca-

pitalistas.

Para que la industria llegue a convertirse en el principal factor
dinémico tendrd primero que orientarse en lugar de hacia el mer-
cado interno al mundial y después dependerd inevitablemente de

ese desarrollo industrial ajeno.

La expansidn de los monopolios, que caracteriza la época de refe-
rencia, acentGa la desigualdad del desarrcllo. A nivel nacional
nacional e internacional la concentracidn y centralizacidn del
capital alcanza magnitudes sin precedente. Se suceden una serie

de cambios en la naturaleza de los movimientos internacionales

20/ ibid p. 75
Aguilar, A. "Imperialismo y subdesarrollo" en Revista Proble-
mas del desarrollo n. 14 ITEc, UNAM, México, 1972, p. 105.

i
i
i
i

i
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del-capital,..los.paises subdesarrollados, y entre ellos México,
,éon sometidos a los mecanismos y estructuras que el capital mo-
‘nopolista desarrolla, en particular, a una estructura financiera
que integra en una la inversidn nacional y extranjera, las inver-
siones 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 histdricos que apoyan y complemen-
tan la explicacidn del carécler capitalista de México; destaca

de manera significativa el papel de la industria durante su con-
solidacidén y después de la Segunda Guerra Mundial. Es decir, cémo
la industria sin ser la base del proceso econdmico en la época
del Porfiriato hasta Clrdenas, llega a ser el eje més importante
del proceso de acumulacidn desde la posguerra hasta la actuali-

dad.

En la generalizacibn de las relaciones sociales capitalistas de
produccidn por los mis variados campos de actividad destaca la
industriq molinera, cigarrera, azucarera, de cerveza, jabdn y
otras. Sobresale también la mineria y la industria metalfirgica,
por su importancia en el proceso de acumulacién.a nivel mundial,

y por su ritmo de expansifn en el pais. 22/

21 / ibid p. 114 y 113
22 / Alperovich, M.S y Rudenko B.T. La Revolucidn Mexicana de 1910~

1917 v la politica de los Estados Unidos. Edic. Cultura Popular

México, 1973, p. 32 y 33.

Nota: En la agricultura, el cultivo de productos para la expor-
tacién como la cafia de azlcar, el platano, el caucho y otros, se

extiende de acuerdo, con la demanda exteior, afirmando el papel

i

i

1



La éonsﬁruccién de los ferrocarriles se encuentra muy estrecha-
"mente ligada a lé‘minéria y metalufgia, tanto por la relacién
que existe entre ambas actividades, como porque la inversidn
del capital extranjerc -inglés, norteamericano, alemé&n y fran-
cés—- requeria de la infraestructura necesaria para ver acrecen-

tadas sus ganancias. 23 /

Una vez abilertas las posibilidades de usar en gran escala, los
recursos madereros, minerales y el petrdleo, tanto en la indus-
tria y agricultura como en la navegacidn y en otras actividades,
intervino el capital extrahjero en México para colocar sus capi-
tales y controlar esas fuentes de recursos para la economia

mundial. 24 /

de México en la divisidn internacional del trabajo como pro-
veedor de materias primas y productos agricolas.

23/ La inversidn extranjera se desplazd en estas actividades al
igual que en muchas otras por intermediacidn de los grupos
financieros internacionales y a través de mercancias o capi-
tales. ibid p. 38

24 / ibid,p. 43




~dominante

rro‘busca encauzar~su'cont‘olfhac1ailas finanzas y el mercado na-
c1onal 25 /

“... durante la dictadura de Porfirio Diaz el Estado se
convierte en un impulsor de la actividad econdmica...
sobre todo en la creacidn de infraestructura y en el fi-
nanciamiento a la actividad econdmica. Un ejemplo de ello
es el subsidio a los ferrocarriles,., Dichos subsidios, que
eran muy altos, fueron los principales causantes de la
deuda pablica". 26/

n_/ Aguilar, A. Mercado Interno v Acumulacidn...p. 85
Lo cual se puede apreciar on el hecho de que la devda pabli--
ca, gue desde' la independencia habian tratado de cubrir los
diferentes gobicrnos mediante e.mpréstitos con el exterior
‘hipotecando los ingresos del Estado, se convirtid en un me-
dio de sometimiento del pais. La deuda del Estado que ascen
dia en 1880 a 191.4 millones de pesos, crecid en 191.0-1911
a 823 millones de pesos. Y por lo que hace al control del
mercado mexicano, basta observar que durante el porfiriato
las exportaciones crecieron 5.5 veces, y lag importaciones
8 veces, de las cuales correspondid e los Estados Unidos cl
77% de las primeras y el 60% de las segundas.

Alperovich, M.8 y Rudenko, B,T. Op. Cit. p. 45

26 / "Los contratos firmados con los capitalistas norteamericanos
e lngleses obligaban al Gobierno Mexicano: 1) a subvencionar
a los inversionistas extranjeros con sumas gque fluctuaban
entre 6 000 pesos por kildmetro de via construido en terreno
plano y 20 000 por kildmetro de via construido en terreno
montafioso; 2} a ceder a los capitalistas contratantes el de
recho a aprovechar gratuitamente las tierras indispensa-
bles para la construccidn de vias férreas; 3) a conceder a
las empresas inversionistas la facultad de determinar el

rumbo sobre el que los trazos ferrocarrileros debian veri-
ficarse; 4) a autorizar a los capitalistas extranjeros para

valerse del trabajo obligatorio de las poblaciones prdximas
a la construccidn férrea con un salario que rara vez excedia



La'conétfﬁéﬁééhiéé infréestructura econémica, incluida la

fefroviafia;fpafggéfié,:algunos caminos, distribucién de

agualﬁbﬁaﬁle;y3elécﬁricidad, el transporte eléctrico urbano
-y oérgs,'ékpresbken la dotacién de servicios el impulso del
Estado a la actividad econémica, y en particular a los mono-
polios extranjeros en ascenso. Este es quizd uno de los aspec-—

tos que anteceden y acompafian-la contribucién del Estado a la

formaciébn del mercado. interno.

La dotacién de infraestructura para apoyar la expansién de
la inversi6n nacional y extranjera 27/ vy sobre todo de esta
Gdltima, como se aprecia en la siguiernte estimacién de la

rigueza nacional:

de 50 centavos por jornada diaria de trabajo". Mancidor,J.
Historia de la revolucién mexicana. México, Editores Uni-
dos Mexicanos, 1973. p. 22. Ccitado por A. Marifio en De la
reforma al. porfiriato: notas sobre la consolidacién del
capitalismo del subdesarrollo. p. 11l-112, En: vidal, J.G.
Capital monopolista y Estado. Tesis profesional, Fac. de
Economia, UNAM, México 1977, p. 49 y 50.

27/ 81 bien el desarrollo de la infraestructura contribuye a

crear un mercado naclonal, lo mds importante estriba en que

dicha infraestructura facilita la salida al extrahjero de
la produccién agricola y principalmente de los minerales
industriales". vidal J.G., Op. Cit. p. 50
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"la riqueza. nwcxonul gue en 1911 se estimaba en
©2,434,251,422 dblares, se distribaia asi: al capital
'jnOLLeamerlcano corrcqpondla 1;057,770,000 dbdlares, esto
Les, el 43 4 ‘por. ¢iento; al cap:tal mexicano 729,187, 2442
fvm'dolﬁre< ‘es decir, el 30 por c1ento, y al capital inglés

2.321 000 dolales, 0 sea cl 3.2 por ciento". 28/

La indu;tria gue debid sus caracteristica; de crecimiento a las
 m6dalidadeé de la acumulacién capitalista en escala mundial, no
fun;ioné como apoyo a la configuracidn de una burguesia podero-
sa. M&s aln la incipiente industria sujeta por el capital ex-

tranjero, o dominada por sistemas product?vos arteggna]es, mues~
tra un quiqbre total entre las activiaades que controlabé la
burguesia nativa bara su beneficio, y la industria:.Esta no se
desempeiid como centro del poder econdmico de la buréuesia,'sino

gue jugd un pipel complementario a la produccidn para la expor-

tacidén basada en productos agricolas y minerales. 29/

28/ ibid p. 46 :
La inversidn norteamericana en 1902, ascendia a 300 millo-
nes dec ddlares y para 1911 alcanzaba los 650 millones.
Ihid p. 38

29/ Aquilar, A, “Imperialismo y Subdesarrollo... p. 111



37
El'sﬁrgihiehﬁﬁ de los Estados Unidos como potencia hegeménica

_al finalizar la Primera Guerra Mundial trae como consecuencia

;é'éir'é México: on' Feaconodo. en el plano internacional. Durante los
éﬁos véihte;‘y no obstante‘los resultados de la Revolucién Mexi-
cana, el capital extranjero obtiene concesiones importantes en
materia agraria y petrolera, 30/ se desplaza hacia otras activi
dades como la electricidad, el comercio exterior e industria. EL
capital nacional, al igual que el extranjero aprovecha la infraes
tructura barata y los servicios que el Estade les proveera de

ahora en adelante. .

Hacia los afios treinta, después de la crisis de 1929-1933, se
empleza a hacer evidente la extensiéﬁ en la participacibn eco-~
némica del Estado. 31/ Este proceso crearia précticamente las
bhases para el.desarrollo industrial y para la conformacién de

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

30/ Varios Politica mexicana scbre inversioneé extranijeras,
Cuaderneos del Seminario de Teoria del desarxollo, n, 4
IIBc., UNAM, México 1977, p. 132.

Aguilar, A. Op. Cit. p. 115

Gonzalez Casanova, Pablo, et al: América Latina en los afios
treinta, Ed. IISUNAM, México 1977, p. 524

31/ varios. Politica Mexicana... Op. Cit., p. 33, 67, y 37
"Las décadas de los afios veinte y treinta se caracterizaron
por una bdsqueda incezante de medidas politicas y econémi-
cas para conformar un Rstado moderno...". Cordero, Salvador.
Concentracién Industrial y poder econbmico en México. Cole-
gio de México, Colecc. Cuadernos del CES n. 18, México 1977,
p. 4.
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zan ha: hacerse evidentes

U Bhesbecial, a parti

‘algﬁﬁésitr zos_ de lp(que‘éﬁos después seria una politica de

fdésarrollg organizacién del sistema politico y la consoli-

gdeL;EStado durante el cardenismo permitieron que las

5dis_ihtas:médidas 32 / emprendidas contribuyeran mas adelante
&l crecimiento industrial
“La inversidn canalizada hacia la industrializacidn se
"inicia por parte del sector piblico a partid de 1940, y
se incrementa conforme las necesidades del pais van cam- :
biando". 33/ - i
Los cambios en el destino sectorial de la inversidn piblica y

privada seflalan de cierto modo las etapas en el desarrollo del

pais y en especial la estructuracidn del Estado. 34/

32/ Apropiacidn del sistema de transporte y del petrdleo y el
reparto de tierras, por ejemplo. En ibid p. 6
33/ ibid p. 7

34/ "La inversidn federal, en los afios de 1925, 1930 y 1935,
se destina en su mayor porcentaje a construcciones y
transportes, destac&ndose la inversidn en ferrocarriles.
En 1940 se encuentra la inversidndestinada a la industria
con 60 millones de pesos, de los cuales 57 millones estén
en el petrdleo. Cinco afios después (L945) se duplicd esta
inversidn, alcanzando los 132 millones.
En 1950 la inversidn alcanza mls de cinco veces la cantidad
invertida en 1945... A partir de 1955 el sector de la in-
dustria pasa a ser el principal renglén al cual se destina
la inversidn federal. En ese afio de 1955, mientras que para -
la industria se canalizaron recursos de 1978 millones de ‘
pesos, a la agricultura se destinakan 605, a las construc-
cionesy transportes 1942, y a las &reas de asisténcia so-
cial, administracibn defensa y otros, 542:millones. Del
total de la inversidn federal la industria recibid el
39.4%. En 1965 del total de 16 30l millones de pesos corrien
tes de la inversidn federal, 8 372 millones (51.3%) se des-
tinaron a la industria con ejes principales en el petrbdleo
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féfdélzcapituié, “... el Estado

. paxr

“COmMo. se”

“enicaminos y ferrocarriles, como renglén

:Se canalizaban los recursos federales, a

un campo. mas vairado, en donde la industria ocupa la mayor
captacidén de dichos recursos".35/ El tré&nsito en el destino
de la inversidn se inicid hacia la mitad de los afios cuarenta

culminando hacia 1955.

y la electricidad, ademds de las actividades en las indus
trias del hierro, del acero, del carbén, de los fertilizan-
tes y en una variedad grande de la petroquimica y de los
productos quimicos. Cordero, Salvador, Op. Cit. p. 7

"El papel expansionista e innovador que desempafid el sec-~
tor pliblico en las etapas iniciales del acelerado proceso
de expansidn econdmica en México (inclusive antes, en la
época del presidente Calles) -y que sirvid de base para el
crecimiento de la inversidn privada- se fue reduciendo de
‘manera significatlva en los afios sesenta. En efecto, no sdlo
se multiplicd la accidn del sector pilblico en nuevos campos
de actividad econbmica y social sino gque, ademas en los tra
dicionales, por supuestas razones de indole financiera, se
detuvo el ritmo de su crecimiento y expansidn. El costo de
ello, a fines de la década de los afios sesenta, era alto:
uno de los limites al crecimiento era, en esas fechas, la
falta de infraestructura, su mal aprovechamiento y la es-
casez de bienes basicos". Tello, C. La politica econdmica
en México 1970-1976, Ed. siglo XXI, México 1979, p. 32 y 33.

35/ cordero, S. Op. cit. p. 7
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_ Hacia._fines de.los.afios.cuarenta; una=vez:que=la actividad

industrial se convierte en el centro de'las relaciones social-

es -de -produccidn en la economia mexicana y por ello en el eje

del proceso de acumulacidn capitalista, se desarrollan una serie

de mecanismos de regulacidn econdmica que integran a las exigen-

cias de la dindmica del capital monopolista la actividad del

Estado. 36/

"México pasd en los Qltimos cuarenta afios del predominio
de un sector agricola sobre la economia, a una fuerte in-
fluencia del sector manufacturero como consecuencia de las
politicas seguidas por el Estado a lo largo de estos arios"
3

La participacién del Estado en la ecconomia se extiende para a-

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

Los rumbos que toma la accidn gubernativa tenderén a: 1. impulsar

Y

37/
38/

A través de estos mecanismos se infFfluird en: 1. la Ffijacidn
de precios en el mercado, utilizéandolos como instrumentos

del aumento en las ganancias 2. al igual que las mejoras es-
timulan la productividad del trabajo abatiendo los costos de
produccidn 3, la transferencia de riqueza a las empresas mo-
nopdlicas y mejor organizadas, 4. la ampliacidn de los mer-
cados, 5. el empleo de innovaciones cientificas y tecnoldgi-
cas 6. el aumento en el grado de eslabonamiento y especiali-

zacidn del aparato productivo y 7. en el proceso de distribu-
.cibn de los bienes elaborados incorporando nuevas modalida-

des en la promocidn del consumo.

ibid p. 12

Los siguientes elementos se apoyan en:

Carridn J. y Aguilar A. La burquesia, la oligargquia y Estado,
Ed. Nuestro Tiempo. México 1972, p. 173 a 184. ’

i
s
;
:
i
i
i
i
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el ‘crecimiento econdmico a través-del estimulo a la inversidén 39/

2. ampliar la infraestructura de servicios para facilitar el

- transporte y la comunicacidn de los centros productivos a los

distributivos4Q/, y 3. intensificar en contribucién a la inver-

8idn destinada a las actividades productivas de manejo conjunto.

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

ganismos estatales y paraestatales.4l/

Como consecuencia, el Estado tenderé& tambié&n a incorporar en su

39

4y

Para ello se emplearon medidas tales como: una politica fis-
cal y de precios favorable a los grandes empresarios, aseso-
ria técnica y apoyo financiero en la creacidn de nuevas em--—
presas, asesoria comercial tendiente a facilitar las importa
ciones, el establecimiento de un régimen de libertadés cam—-
biarias, y en el impulsc a la educacidn técnica y profesio--
nal con bajo costo para las empresas privadas.

La ampliacidn de la infraestructura, asi como el abasteci-
miento de petrocombustibles y la construccibén de obras para
el aprovechamiento de los recursos hidrdulicos son activida-
des qgue coordinaré& el Estado, y que antes estaban a cargo de
la empresa privada. .

Lo anterior se puede constatar en el resumen de las orienta-
ciones de la politica estatal gue propone Leopoldo Solis pa-
ra los afios 50 y 60:

"En restimen, se puede pensar que durante el "desarrollo
estabilizador", la economia mexicana funciond en base a tres
objetivos que eran:

1) R&pido 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 objetivos se usaron princi-
palmente los siguientes instrumentos:

1) El nivel del gasto pi@iblico,

+ 2) El control de la cantidad de dinero, mediante el me-
canismo de depdsito legal en el Banco de México, y

3) El endeudamiento externo.
Solis, Leopoldo. la realidad econdmica mexicana: retrovisidn
y _perspectivas, ed. Siglo XXI, México 1981, p. 135

-
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financiamiento una’ parte-creciente-de-recursos extranjeros ob-

“servando’una “incapacidad para.aumentar-el financiamiento interno 42/

. A-partir de entonces, los cambios gue suceden en la estructura e-
condmica dependerén tanto del cardcter y ritmo de la industriali-

zacibn como de las caracteristicas de la participacidn del Estado.43

Entre los principales rasgos que caracterizan la industrializa-
cidn se encuentran: l. el crecimiento de las industrias basicas
que articula de modo insuficiente las diferentes ramas y fases
principales del proceso productivo, 2. el aumento en la producti-
#idad del trabajo y de la concentracién del capital vuelve précti
camente imposible la incorporacidén de la mano de obra disponible,

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

42/ Véase: Ramos, S y M. Ramirez: "La penetracidn imperialista en
México, Revista Problemas del desarrollo IIEc, UNAM, México n.
12, 1972, p. lo4.

Estos autores analizan la participacidn de los capitales ex-
ternos como mecanismo de desacumulacidn méds que como comple-
mento a la capitalizacibédn interna.

43/ "vya para 1950 la industria manufacturera y el comercio repre-
sentaban el 2L.3% y 28.6% del PIB. Estos porcentajes casi se
mantienen en el afio de 1972, en que representan el 23.2% y
29.5% respectivamente, Para 1975 la industria y el comercio
representan aproximadamente el 55% del PIB, mientras la agri-

~ cultura participa con el 5% y las actividades primarias en to
tal con el 10% aproximadamente. '
M&s reveladores son los datos de la distribucidn de la inver-
sidn privada. '
Para 1965 la inversibn privada bruta en industria manufacture
ra es 38% del total, mientras que en comercio y servicios es
el 45.8%. En el afio 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 Eéﬁéuﬁsﬂaéxlés masas. 44/

Las caracteristicas que va adoptando la inversién extranjera han

contribuido a modificar la estructura productiva del pais. 45/

5

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

México vive un rapido desarrollo de la monopolizacién de la
economia, que ya para 1965 arroja entre otros los siguientes
resultados; ‘

-El 1.5% de las empresas de la industria poseen el 77.9% del
capital de toda la industria.

-El 1.3% de las empresas del comercio posee el 60.4% del ca-
pital de toclo el comercio. )

~El 1% de las empresas de serviclos es propietaria del 63.6%
del capital de todas las empresas de servicios". vidal, J.G.

op. cit, p. 54.

Aguilar, A. Mercado Interno vy acumulacién..., p. 224, 217,
246 y 211,

Para observar el comportamiento de la inversibén nacional re-
sulta casi obligado el estudio de la inversibn extraniera.
"Tal vez el incremento neto de la inversidn extranjera di-
recta sea del orden de los 3 500 millones en los 32 afios
transcurridos desde que se inicib el gobierno de Avila Ca-
macho, hasta 1972 (y tal vez no menos de 5 000 millones de
délares hasta 1975, segln cifras oficiales mexicanas, o sea
masg de 60 000 millones de pesos actuales), dirigidas en més
de tres cuartas partes a sectores estratégicos de la indus-~
tria de transformacién, y en mas de un 15 6 16% al comercio
y los servicios". Varios, Politica Mexicana sobre invexsio-
nes... p. 115.
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Ademés, la inversidn. extranjera directa crece a una tasa més

alta que el conjunto de la economia dirigiéndose principalmente

a la industrié.46/

De la exposicidn anterior se puede’ destacar que el Estado es
y ha sido desde la consolidacidn del capitalismo el finico orga-
nismo capaz de imprimir alguna direccidn al proceso econdmico y
por tanto, la entidad que tiene la posibilidad de movilizar la
fuerza productiva y la organizacién politica institucional para
asumir las tareas que implica la reorientacidn del transporte y

su contribucidn de desarrocllo en México.

46/ Ramos, S y M. Ramirez Qp Cit, p. 114

' Sobre los cambios en la distribucidn sectorial y en los ori-
genes de la inversidn extranjera directa en México, ver la es
tadistica que aparece en:
Evans Peter y Gary Gereffi: "Inversidn extranjera y desarrollo
dependiente, una comparacidn entre Brasil y México". Revista
Mexicana de Sociologia, IISUNAM, México, afio XLTI, v. XLII n.l
enero-maxrzo de 1980 p. 36 y anexo estadistico, p. 64-70.
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3.2 Historia-del transporte en México-

Cbﬁsﬁrdlr,lachisﬁbfi; &éiftféhSporte en México debe ser motivo de

un estudio-especial. Aqui sélo intento mencionar superficialmente

algunos sucesos histdricos de su desarrollo.

Como. todas ias historias, la del transporte en México tiene un ori-
gen. Este se encuentra muy préximo al momento en que se asentaron
los primeros pobladores de mesocamérica. El conocimiento del terre-
no y de los recursos naturales para la supervivencia de estas so-
c iedades, asi como las guerras y expansidn politica y econémica
para consolidar sus dominios han dejado huella en la gran cantidad

de rutas que construyeron, 47/

En el México prehispénico el intercambio de productos, las activi-
dades de defensa o conguista y la conduccidén de mensajes se rea-
lizaron por caminos constituidos por brechas, mis o menos angostas,

adecuadas al trénsito de personas 48/

La invasidn espafiola "...significd una verdadera revolucidn en los
medios de transporte y en la técnica de comunicacidn terrestre".49/
La introduccidn de caballos y mulas y de nuevos recursos de comu-

nicacidén tuvieron gran importancia, aunque habrian de pasar muchos

47/ "... las mas poderosas congregaciones indigenas trazaron infi-
nidad de rutas de penetracibn militar, politica y econdémica en
las zonas donde erigieron sus 'imperios'". "Bosquejo Histbrico-
Geogr&afico del desarrollo de la red de caminos en México”, en:
Revista Investigacidn Econdmica, v. XIX, cuarto trimestre, no.
76, México, 1959, p. 646,

48 / idem,

49/ ibid, p. 649.
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‘- afios antes de que dominaran ~sus caracteristicas en la vida social

y_econémi¢a.de la Nueva Espafia. 50/

:kégbaffiride enﬁbnces y durante tres siglos "...multitud de aventu-
reros, comerciantes, soldados, religiosos y empleados civiles del
Goﬁierno Central, trazaron las rutas gue que luego habrian de ser
camines importantes en la Nueva Espafia. Poco a poco, después a tra-
vés de una lenta y penosa marcha por las montafias, planicies, sel-

vas y desiertos, se fueron descubriendo nuevas regiones..." 51

El trazo y mejoramiento de rutas para ampliar la red de comunica-
ciones se hizo con el fin de trasladar los productos agricolas y
minerales que se exportaban a Espafia, y de abastecer los poblados

de importancia y las ciudades que centralizaban.el poder politico.52/

Con estos mismos objetivos se introdujeron una serie de innovacio-
nes en los vehiculos de transporte de carga, adapténdolos a las

condiciones de la geografia del terreno del pais. Estas innovacio-
nes permitieron ampliar los recorridos y proporcionar a la activi-

dad minera en particular los vehiculos para el transporte de largas

50/ ihid. p. 649-650
51/ ibid. p. 650
"En el curso del siglo XVI fueron construidos varios caminos
mas anchos,... para el trénsito de estrechas carretas(y por
supuesto de cabalgaduras) otros trazados para el trénsito
de personas y animales Gnicamente". ibid, p. 651
"pDurante los siglos RVII y XVIII se amplid considerablemen-—
te la longitud y se hizo mé@s amplia la red de caminos de la
Colonia, cuya calidad, sin embargo, continud siendo pésima,
no obstante los adelantos alcanzados ya para esa época en
otros paises de Ruropa y América". idem,
52/ ibid,p. 652
. "Durante el periodo de vigencia del gobierno espafiol, la
red de comunicaciones se amplio principalmente en sentido

i



‘truirlos:primeros buenos caminos. El virreinato contaba entonces

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

nes de las rcdes prov1nc1a1es de caminos de herradura regulares

~longitudinal -en aquel tiempo tiene su origen este defecto

modificacién de las carretas espafiolas de carga y al desa-

existente hasta hoy, que caracteriza la red nacional de ca-
minos- y, transversalmente en el seno mismo de la Altipla-
nicie..." ibid, p. 651

" Las carreteras se proyectaban en todas direcciones con la
ciudad de México en el centro. .
Se dio prioridad a la construccidédn de caminos gue enlazaban
a las regiones mineras y a las avanzadas del norte con la
ciudad de México, y a é&sta con Veracruz".

Coatsworth, John H. El Impacto econdmico de los ferrocarri-
les en el Porfiriato. Crecimiento v desarrcllo. Coleccidn
Sep Setentas, NMimero 271, México 1976, p. 24.

"La necesidad de transportar carga voluminosa a través de
regiones fronterizas relativamente insequras, condujo a la

rrollo del singular carro mexicano, una carxeta enorme con
dos ruedas tirada hasta por dieciséis mulas. Estos carros
construidos con tablaje pesado y reforzadas con picas y a-
brazaderas, podian servir como casamatas rodantes para prote-
gerse de los indios. Caravanas de treinta y ochenta de estos
enormes vehiculos proporcionaban el transpoxrte esencialmente
de larga distancia que necesitaba la industria minera. Una
vez gue la produccidn minera empezd a debilitarse, y que la
prosperidad del siglo XVI cedid lugar al "sitio de la depre-
sidén", la red de carreteras se deteriord rapidamente". .
Coatsworth Op. Cit. p. 24 y 25
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y malos. 54/ En estos camiﬁos‘preadminaban‘las recuas de mulas
"sbbré”él“tféngifb“véhiéﬁléif'Eiiébétéwdél'transporte era muy alto,
segln ‘estimaciones del Barén Von Humboldt, de Francisco Pimentel

-y de Matias Romerc, todos historiadores de la época. 55/

A partir de la independencia en 1810, la construcci6n de caminos
para carreteras y la incorporacitébn del ferrocarril impulsaron la
integraci6n del territorio y la comunicacién:
"De nuevo eran los estados més ricos por su auge agri-
cola y minero, por la importancia de sus ciudades, por
su posicibén en el mapa y sus antecedentes histéricos
de relevancia geoeconémica -las cuales arrancaban des-
de la época precortesiana y se continuaban a través de
toda la Colonia-, los mejor comunicados". 56/
Las funciones gque cumplieron los caminos en esa etapa fueron tanto
econémicos y politicos como militares, En el trazo y construccién
de estas rutas s6lo tres pé&simos caminos de herradura cruzaban a
lo ancho la Sierra Madre Occidental. Las mds importantes se ex-
~

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

zZona centro y sur. 57

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

55/ Coatsworth, John. Op. Cit. p. 24
Véase las referencias que presenta:
Gonzdilez Roa, I'., en: El problema ferrocarrilero v la
compafifa de los ferrocarriles nacionales de México.
Fdicitn de la Liga de economistas revolucionarios de la
RepGblica Mexicana, A.C,, México 1975, p. 110 y 111
(Edici6n original de 1915)

Ibid, p. 655. Hacia 1850 existian once caminos principales

con servicio regular de diligencias. idem.

ibid, p. 656,

Nl
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Hasta ‘esta época, 1os‘pasajergé podian transportarse en diligen-
cias iicéfiudjéé, éh'iiﬁefaé;féiibﬁo-de caballo o burro y a pie.58/
Y la darga se transportabé por medio de carretas, recuas de mulas

'y por cargadores indigenas.

‘Cuatro afios después de la inauguraci6én del ferrocarril México-Ve-
racruz en 1983, el sistema federal de carreteras alcanzé su méi-

xima expresidn. 59/

58/ Coatsworth, John H. Op. Cit. p. 68. "En la época anterior a los
rieles, las recuas de mulas competian con las carretas en ks
carreteras federales donde era posible el trafico rodante.

S6lo se utilizaban recuas de mulas entre las ciudades y los
pueblos que no estaban conectados por caminos transitables
poxr vehiculos". ibid, p. 123 '

59/ Baz Gustavo y E.L. Gallo Historia del Ferrocarril Mexicano
Ed. Cosmos, México 1975, (Edicién original, México 1874)
p. 3 del suplemento. Y, Coatsworth, John H. Op. Cit. p. 29

S
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Ya para entonces las diSEi@ﬁaé“vicisitudes por las que habia

pasado la construcci6h de la ruta México Veracruz del ferrocarril
quedaban atrés. 60/ inéhguréndose asi la "Bra de los ferrocarri-

les" en México.r6l/

Los Gltimos veinticinco afios del siglo XIX marcan la consolida-
cibn del capitalismo como modo de produccién dominante en nuestro
pais. 62/ En funcibn de las caracteristicas del desarrollo econ6-
mico que antecede este suceso puede situarse al alcance de las
transformaciones que propici6 y de las cuales fue expresién el

ferrocarril.

60/ "Siete afios después de la inauguraci6n del ferrocarril de Man
chester a Liverpool, el primero de Inglaterra, es decir, en
1837 y bajo la administracifén del general Bustamante, solici-
té6 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 Gustave y E.L. Gallo, Op. Cit. p. 15

De lo cual se puede seflalar que pasaron 36 afios para concluir
esta linea. Entre las razones de ello se encuentran los dis-
turbios e inestabilidad politica por la que atravesd el pais.
Véase también: Gonzdlez Roa, op. cit. p. 21

61/ Bassols Batalla, A. Op. Cit. p. 659

62/ Entre los cambios que caracterizaron esta época destaca la
construcci6n de practicamente "toda la red ferroviaria que
principalmente consistia en vias longitudinales de Norte a
Sur 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 construccién de los ferrocarriles no se consti-
tuyd en factor que precediera el surgimiento del capital industrial
caracteristico.de la época a nivel mundial en México, sino que ese
proceso respondid a la demanda de nuestra economia ya envmovimiento,

desempefiando entonces un papel decisivo.63/

Entre los midltiples factores de crecimiento de la economia, la ex-
tensidn y afianzamiento del capital nacional, la renovacidn insti-
tﬁcional de la Reforma de 1864 y sobre todo el r&pido aumento de la
demanda exterior de alimentos, materias primas y metales industrial-

es, se constituyeron en estimulos claves al desarrollo del transporte

63/ Cueva, A, El desarrollo del capitalismo en América Latina. Ed.
Siglo XXI, México, 1978, p. 112
Cita a Heraclic Bonilla " Guano y burguesia en el Perd:
"...para que su rol (de los ferrocerriles) sea decisivo, res-
ponde a la demanda de una econcmia ya en movimiento. En el caso
del Pexi ...estos ferrocarriles no se articulan a la estructura
interna de la economia peruana, sino que mas bien fueron los
vehiculos de desintegracidn de la economia campesina a través
de los cuales se reforzd la dependencia en Perd."
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"”y565316gjf§ribca

como se confirma en la siguiente cita:

“"Yemos pues que los propésitos de la politica ferroca-
rrilera eran los siguientes: No sdlo favorecer la dis-
tribucidn anterior, sino aumentar el comercio con el
extranjero. Arrojar al mercado grandes cantidades de
articulos inexplotados por falta de comunicaciones. Fa-
vorecer la exportacidn de los articulos que no eran de
consumo en el pais y provocar que aumentaran la produc-
cidén nacional. Hacer de México un pais de tré&fico inter
nacional entre la Europa y el Asia. Introducir la com-
petencia exterior para destruir los monopolios". 65/

Estos hechos refuerzan la idea de que para pasar al estudio del
transporte es necesario comprender las relaciones gue establece
el desarrollo econdmico y el sistema industrial o del eje de la

dindmica expansiva capitalista. Pues de ello puede desprenderse e-

lementos fundamentales para su caracterizacldédn. Por ejemplo el

64/ Estos factores sefialan la importancia que tuvo el transporte
m el proceso de extensidn de la acumulacidn cepitalista en
México en particular 1) su contribucién a la redefinicidn de
la estructura social, consistid ademds de la incorporacidn de
poblacidn en calidad de proletariado propiamente tal, —junto
con la mineria y la incipiente industria manufacturera-, en
la desintegracidn de la economia campesina impulsando la in-
corporacidn de estos sectores sociales al mercado de trabajo
“libre"; y por otro lado, vinculado mis estrechamente a su
impacto econdémico, a través del estimulo a la actividad mer-
zantil, contribuyd a la consolidacidn de una clase burguesa
ocupada de la politica y el comercio. 2) La necesidad y esti-
mulo al desarrollo de los ferrocarriles que la actividad ex-
portadora impuso convirtid al transporte y a las comunicaciones
en general, en un medio de integracidén de gran parte del terri-
torioc nacional. Véase para complementar la idea la referencia
de Pedro Paz que hace Agustin Cueva, en Op. cit, p. 154

065/ Gonzalez Roa, F. Op. Cit. p. 35y 36
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~~hecho~de~que-el transportefénwﬁgeétro*pais haya sido desarrollado
bajo el estimulo de layéctigidgd'coﬁefcial agroexportadora le im-
‘prime desde sus origenes un’ sello distintivo respecto a la funcidn
y grado de adecuacidn con que habria de cumplir m&s adelante en a-
poyo al desarrollo de la industrializacién. A difefenci? de otros
paises que le incorporan directamente a este proceso, en nuestro
caso habra de sufrir una serie de modificaciones y adaptaciones
due sin poder convertirse totalmente en realidad, desplazaran este
modo de tramsporte por la introduccidn del carretero que revolucio-
ndé la din&mica de esta actividad a partir de la incorporacidn del
motor de combustibn interna. Tal es guizd uno de los origenes del
desfase que tiene, desde los afios veinte de este siglo, respecto

las exigencias de la actividad econdmica. 66/

66/ Otro elemento gue contribuye a afirmar la idea anterior es el
trazo de las rutas ferroviarias tendientes a volcar hacia el ex-
terior nuestra economia. AL respecto, Mario Gill en su trabajo
Los ferrocarrileros, 1971 citado por el introductor a la obra
de Gonzilez Roa, Op. Cit, p. 18 califica este fenémeno como "el
pecado original de los ferrocarrileros mexicanos" por el ina-
decuado trazo de las vias y por servir preferentemente a inte-
reses extranjeros. Y el propio Gonzalez Roa ya compartia las
observaciones hechas por ¢l ministro de Hacienda Don José Ives
Limantour en el sentido de que: "La localizacidn de las lineas
deja mucho gue desear, bien sea que se la considere desde cl
punto de vista de la remuneracibébn de los capitales empleados en
ellas, o poxr el lado de los intereses de las diversas regiones
que atraviesan los ferrocarriles; y resentimos cada dia mis los
inconvenientes de que se hubiese emprendido la construccidn
de las lineas troncales sin tener un plan general bien estudia-
do. 8i desde un principio no se hubieran tomado en cuenta, de
otro modo que como consideraciones de segundo orden, los mdvi-
les particulares de las empresas en las circunstancias especial-
es de cada caso, los ferrocarriles estarian exploténdose hoy
més econdmicamente en provecho de los accionistas y del piliblico,

y un gran nimero de comarcas que actualmente estén aisladas, se
hallarian unidas con cintas de acero al resto de la Repiblica.
Trazos hechos por lugares dificiles con el objeto de pasar por



-“cuando-en-losafivs 90 arril entraba en su 'edad de oro',

'los’cghinosgpaSéba@'por‘ﬁﬁ,mSEenﬁdfée ahgustioso abandono" .67/
,’Era}yéfﬁhy}é§ia¢hﬁeldﬁé'iéiﬁtrbdﬁccién del primero y suskitucidn
de los éééﬁﬁaos'con los distintos medios de transporte que por
ellos circulaban traeria consecuencias irreversibles en el desarro-
llo del transporte mexicano. Como atinadamente sefiala Bassols:

"Los distintos tipos de transporte cumplen sus funciones
en el marco de determinadas realidades sociales y econd-
micas; aparecen no antes ni después, sino cuando el de-
sarrollo material de la sociedad necesita utilizarlos y
vence, a la postre aguel medio que mejor sirve a las exi
gencias gue en ese pals predominan. Los transportes se
desarrollan paralelamente a la evolucidn de la sociedad
humana y es el sistema existente el gue condiciona, entre
otras cosas, el paso de un medio de locomocidn a otro vy
el gque va produciendo los adelantos técnicos que han de
traer el triunfo de tal o cual medio de transporte. Los
regimenes sociales crean los medios gue exige su normal

y mejor funcionamiento. Este fendmeno ha ocurrido en la
historia de todos los pueblos y nuestro pais no podia ser
una excepcidn."68

determinadas propiedades; o viceversa, rutas escogidas por su
bajo costo de construccidn sin atender a las necesidades de
las naciones vecinas o de los centros de produccidn y de con-
sumo; lineas exageradamente desarrolladas con perjuicio de los
fondos pablicos, poxr razbn de la subvencién kilométrica; para-
leliemo de lineas en longitudes considerables y situadas a
corta disttancia unas de otras; ferrocarriles que comienzan en
el desierto y concluyen en el mismo desierto; vias que jamis
pudieron explotarse; esos y otros varios inconvenientes se ha-
brian entonces evitado, y los resultados pecuniarios de la ex-
plotacidn presentarian hoy un buen incentivo para la inversidn
de capitales, en la construccidn de nuevas lineas en lugar de
ser, como estd sucediendo en muchos casos, un motive de serio
desaliento". (discurso del ministro de hacienda ante las Cma-
ras Federales, el 16 de noviembre de 1908), citado en la pagi-
na 52 y 53)
De lo anterior no debe suponerse una ineficacia total de la
proteccidn otorgada por el gobierno, como lo expresa la intensa
explotacidén de la actividad mercantil de la época.

67/ Bassols Batalla, A. Qp. Cit. p. G57.

9§/ hid. p. 658 (subrayado mio)



" En cuanto a la situacidn de Los otros modos de-transporte-el -mo----

mento en:gue’los ferrocarriles:abrian‘una’nueva época de su de-

destaqa[ibNSiéuiénte.

_ ﬁnE¢g§nt6‘al transporte carretero hay'que afiadir a la descripcidn
ahtérior, los once caminos principales, otros 18 muy estrechos y
los 3 que cruzéban la Sierra Madre Occidental. Sus condiciones se
deterioraron aceleradamente tanto por los conflictos militares co-
mo por la disminucidn en el nimero de bestias de carga y por el
receso gue hubo en la actividad econdmica ﬁosterior a la indepen-—
dencia. Destacd también la disminucidn en los gastos de manteni-
miento que conforme avanzaba la construccién del ferrocarril iba
siendo trasladado a particulares que recibian en concesidn su ex—
plotacidn.69/ Con todo, las recuas de mulas, carretas y los car-

gadores indigenas subsistieron sobre todo en el transito de cortas

69 "Lo poco que se gastd en el mantenimiento de las carreteras du
rante los c¢incuenta afios anteriores a la invasién francesa,
provino principalmente de peajes pagados por los usuarios; las
autoridades habian 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 reparacibn
de carreteras. Coalsworth, John H. Op. Cit. p. 27

“Con el desarrollo de los ferrocarriles menguaron los gastos en
las carreteras federales. Tan pronto como se construilan rieles
entre pueblos unidos por una carretera federal, los gobiernos
local y estatal debian asumir la responsabilidad por el mante-
nimiento y reparaciones de la carretera... BEl deterioro de los
caminos nacionales habia llegado muy lejos debido a la atencidn
y canalizacidén de fondos para el desarrollo de los ferrocarri-
les". ibid.p. 33
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- La”haﬁegadiq‘
cal ‘tantoe: por la situacidn geografica del pafls como por los ele-
vados costos de transportacién que en definitiva limitaron su par-

ticipacibn en el comercio del pais.71l/

En cuanto al transporte maritimo gue sobre todo conducia a través
de los puertos del Golfo y de Veracruz, especialmente, la competen-
cia del ferrocarril y entre las diversas cémpaﬁias que controlaban
los transportes, seéuramente le afectd, pues en la medida en que

las rutas por tierra comunicaban el mismo objetivo que por agua

70/ "El transporte por carreta comercial y por recuas de mulas cesd
por completo a lo largo de las rutas del ferrocarril, pero los
cargadores indigenas subsistieron hasta bien entrada la época
del ferrocarril, junto con sus ubicuos burros, seg@n algunos in
formes. Generalmente, el ferrocarril de segunda clase permitia
25 kilos de eguipaje, y cierta carga que antes la transportaban
los cargadores y burros, probablemente se pasd a los ferrocarri
les. Hacia 1910, casi toda esta competencia habia terminado
aungue parece que los medios antiguos se siguieron usando en el
trafico de corto alcance. En la &poca anterior a los rieles, las
recuas de mulas competian con las carretas en las carreteras fe
derales donde era posible el tréfico rodante. Sdlo se utiliza-
ban recuas de mulas entre las ciudades y los pueblos que no es-
taban conectados por caminos transitables por vehiculos." ibid,
p. 123

71 /"México carece casi por completo de corrientes navegables. El tr§
fico de los lagos, especialmente en el valle de México y en el
lago de Chapala fue significativo sdlo para el comercio local...
A lo largo de la costa c¢el Pacifico, se eliminaron las posibi-
lidades de un transporte por agua al no existir una planicie
costera. Las montafias subian directamente desde el mar y los
rfos que descendian por sus laderas no se podian hacer navega-
bles"., ibid p. 34
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posiblemente sustituido-el-tréfico:72,/ " T

a pesar:de:la politica de restriccidn a la expansidn ferrocarrile-

“ra que caracterizd a los Gltimos afios del Porfiriato.74/

22/

"Ademis del costo que representaba el trasbordar la carga de
embarcaciones costeras a trasatlanticas, los observadores no-
taron que las tarifas de embarqgue costero eran normalmente tres
veces més altas que la tarifa que se cobrara en las embarcacio-
nes trasatlinticas por distancia igual" ibid p. 35

"Existe una evidencia considerable para indicar que la primera
de las lineas troncales del Valle de México a la frontera con
los Estados Unidos (El ferrocarril central), en un principio
establecid tarifas extremadamente bajas para la carga interna-
cional, con el objeto de desviar las mercancias de la ruta del
Gol fo de México, hacia Veracruz, donde su competidor, el Ferro-
carril Mexicano, unia el puerto con la ciudad de México, Estas
tarifas bajas fueron severamente denunciadas en la prensa, espe-
cialmente porgue se cobraban tarifas mas bajas sobre los arti-
culos de importacién norteamericanos que sobre los productos
mexicanos del mismo tipo, dando como resultado que una comisidn
de la Secretaria de Fomento publicara un informe en el que acu-
saba a la compaiiia de realizar un manejo ilegal de tarifas”.
ibid p. 37

Baz Gustavo y E.L. Gallo, op. git. p. 5 del suplemento

"E1 ntmero total de kildmetros de caminos de fierro en la RepQ-
blica al celebrarse, el 16 de septiembre de 1910, el centenario
de la Independencia, era de 24, 559, de los cuales 4,840 corres
pondian a pequeilas lineas de cardcter local, construidas por
concesiones de los Estados. Asi, pues, la longitud real de los
Ferrocarriles Mexicanos construldos y administrado bajo conce-
siones de la Federacidn era de 19,719 kildmetros, de los que el
gobierno poseia o controlaba cerca de 14,000 kilbmetros".
Gonzéalez Roa, F. Op. cit. p. 48

Véase también el trabajo de Coatsworth, John H. Op. Cit. p. 79
y 80.

En cuanto al nimero de peisonas y carga transportada por el fe-
rrocarril, John Coatsworth presenta los siguientes datos: "...
un total de 15 821 921 pasajeros fueron transportados a una dis
tancia promedio de 67.0 km, a un costo promedio de § 0.01919
poxr kilbmetro en trenes de México durante 1910. ibid p. 83



ge s:carreteras por la introduccidn de
lbé‘agtémoV1les le ‘irén-restando su importancia inicial, aunque
no*el”impacto que tuvo en la configuracidn del sistema de transporte

mexicano y a través de éste en el orden econdmico y social.75/

"El periodo de la més répida expansidn de los servicios ferro-
viarios de carga, al igual qus 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 transpon-
tadas por los ferrocarriles mexicancs se interrumpid en sdlo
dos afios entre 1877 y 1908. Los afios de 1886 y 1893 sufrieron
disminuciones de 8.6 y 9.0 por ciento, respectivamente. Bntre
1873 y 1910, las toneladas transportadas por los ferrocarriles
mexicanos aumentaron de 150 000 a 14 millones. Sin embargo,

..., la tasa de crecimiento disminuyd durante el periodo. Du-
rante el Gltimo decenio del porfiriato el tonelaje casi se du-
plicd, pero este ritmo contrasta desfavorablemente con el in-
cremento experimentado durante los afios de 1880, en que el to-
nelaje aumentd més de diez veces, y con el aumento de casi un
300 por ciento en el decenio de los afios 1890. Durante todo el
periodo de 1873 a 1910, la cantidad de toneladas transportadas
aumentd a una tasa promedio anual de 13.0 por ciento. ibid, p.
104. véase en la misma fuente el cuadro IV-1, p. 192 y 103 vy

el cuadro IV-4 p. 110.

75/ "Cuando el capitalismo nacional recibid como consecuencia de

la Revolucidn Mexicana un poderoso impulso, a causa de la re-
forma agraria, del aumento en las inversiones tanto propias
como extranjeras, por la intervencidn reguladora del Estado,

la nacionalizacidn posterior de los ferrocarriles y el petrd-
leo, el incremento de la educacidn populaxr, etc.; cuando la

paz volvid a reinar en México y después de haber luchado por
sus dercchos los hombres volvieron al trabajo, cuando se em-
pezaron a llevar a cabo Llos proyectos de irrigacidn y progresd
la industrializacidén del pais; cuando las regioncs geoecondmi-
cas prosperaron y crecieron las ciudades, entonces el transporte
por ferrocarril resultd insuficiente para satisfacer las nuevas
necesidades. Como consecuencia inevitable de todo lo anterior
surgidé la "Era de las Carrcteras", las cuales hasta ese momento
préicticamente no existian. Al principio, pues, los buenos caminos
necesitaban complementar la labor del ferrocarril, aungue mas
tarde se convirtieron en sus competidores". Bassols Batalla, A.
Op. Cit. P. 659 y 6GGO.



T rEnTlosTafios

por:dotar:al‘pais:de;un-sistema;articulado’ de comunicaciones y

iarq:gaqiga§i§@ s6éiéiky péiftiéabhéxicana, a la redefinicidn de
'yfgﬁﬁpaﬁélvgﬁ'él proceso internacional de acumulacién capitalista
 ng,ia(éx§ansi6n de los autotransportes, las bases para la orien-
'taCiéﬂ'del sistema de transporte mexicano eran otras. A la modi-
ficacidén y aumento en las caracteristicas de la demanda se res-

pondia con un cambio en las formas de satisfacerla. 76/

76/ "La pacificacidn parcial de la RepGblica, en 1921 permitid

‘ ya que se tomaran medidas concretas de ampliar a los autotrans-
portes. Aungue eran muy escasos los recursos de due entonces
se disponia para invertir en comunicaciones de nuevo tipo. En
1923-24, ..., se pavimentaron mas de 50 Kms. de las calzadas
del Distrito Federal; se petrolizaron 60 kildmetros de caminos
foré&neos; se hicieron trabajos de conservacidn en 850, recono-
cimiento de 180, y el estudio de 229 Kms. para futuras carrete-
ras.
Fn 1925-28 la red de carveteras de ninguna manera podia satisfa-
cer las necesidades del pais. Habia en la Reptiblica 209 Kms de
terracerias, 245 revestidos y sédlo 241 pavimentados, lo cual ha-
cia un total de 695 kildémetros de rutas a cargo de la Direccidn
Nacional de Caminos..." (datos de la antigua ScOP). Ibid p. 661

|
|
|
|

Como seflala este autor en su trabajo: “Consideraclones Geografi
cas y Brondmicas de las Redes Carreteras y Vias Férreas de México"
En Revista Investigacidn Econdmica, México V. XIX, Primer Trimes-
tre de 1959, No. 73 p. 79 y GL.

La importancia de las carreteras rebasdé la competencia que sig-
nificaron en un primer momento los ferrocarriles y en algunos
casos liquidaron casi completamente el transporte maritimo. be
lo cual concluye que: "... los diversos medios de transporte
gue se han ido sucediendo en el pais a iravés del tiempo, sir-
vieron y sirven en buena medida, a las circunstancias especil-
ficas de esa realidad econdmica". (nota en el capitulo al re-
ferir la obra de Bassols Batalla considero su articulo "Bosque-
jo Histbérico-Geografico del desarrollo de la red de caminos en
México.)
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La incorporacién del autotransporte al igual gue en los dos mo-

mentos anteriores de~laconfiguracién del transporte mexicano

nsolidacidén del sistema capitalista-

ueVo,mOddrde transporte vy la sustitucidn

de uno anterior, re

cionar& la dinamica social en este época.

ytambién de ‘igual ‘modo, este proceso serd resultado mis que an-

tecedente de los cambios en el orden econbmico.

Esta tercera edad en la historia del transporte es la gque antecede
de manera més directa st confiquracidn actual y no porque los ras-
gos anteriores estén menos presentes, sino porgue a partir de en-
tonces, y hasta esa tardia fecha en relacidn con otros paises, el
transporte se incorpora plenamente al &mbito de los servicios pa-

blicos oxrganizados por el Estado. 77/

77/ "...tuvieron los gobiernos emanados del movimiento reivindica-
dor que enfrentarse degpués de la Revolucidn al grave problema
de reestructurar y plantear sobre nueves fundamentos la politi-
ca de comunicaciones". ibid p. 660-661
"La pacificacién parcial de la Repiblica, en 1921, permitid ya
gue se tomaran medidas concretas de impulso a los autotranspor—
tes". ibid. p. 661
"Pueden sefialarse los afios 1925-28 como el comienzo de esa nue-
va época. Fue alrededor de esas fechas que el presidente Elias
calles y otros funcionarios dieron los primeros pasos para que,
abarcando extensiones considerables, fueran trazados de nucvo y
pavimentados los viejos caminos carreteros de México. Se expi-
dieron leyes que eran necesarias para reglamentar y poner oxden
en el hasta entonces cadtico trénsito por las Vias Generales de
Comunicacidn; se cred la Comisidn Nacional de Caninos, integra-
da por dos representantes del Ejecutivo lFederal y un tercero de
los particulares interesados®. ibid p. 660
Para complementar los elementos secfialados sobre el impacto del
autotransporte se menciona a continuacidn la evaluacidn que Ba-
ssols hizo del efecto inducido por las carreteras:

"Un acontecimiento importante fue la inauguracidn, en esa época,
de los primercs caminos pavimcentados que unian entre si pobla-

ctm

ciones de relevancia geoecondmicia, los cuales por si mismos &
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,xLés c§récteristicas del Estado en cada momento y a partir de esta

época, imprimen un sello caracteristico a la actividad del trans-
porte. Pues su modernizacidn y adecuacidn a las necesidades social-

es se efectuard sb6lo en partes al igual gue su articulacidn.

Despuds de la crisis econdmica de 1929-33 gue tuvo una influencia
importante en el pafls, y sobre la expansidn del transporte en par-
ticular a travéds,por un lado de la contraccidn en la actividad ex-
portadora y, por otro, de la reorientacidn de la actividad econdmi-

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

brian una nueva era en mdteria de comunicaciones terrestres. Es
tas carreteras, a pesar de no ser muy largas, vencian en su tra
yecto obstaculos naturales tremendos, cruzaban accidentados te~
rrenos y corrientes de agua, y en fin, demostraban que con los
adelantos té&cnicos modernos, el hombre puede superar las difi-
cultades opuestas por la naturaleza y lanzarse a una nueva y
gran aventura, la de comunicar por medios avanzados distintas
regiones del pais".

ibid p. 6563



la éonfiguﬁgdiénﬁde nuevas bases para ¢l desarrollo futuro del
trahsporﬁeﬁ"En el primer plan sexenal de 1934-40, se contemplaba
" explicitamente su importancia estratégica y se le otorgd a partir

de entonces el lugar gue durante el "maximato" se le habia prefi-

78/ "La crisis econdmica que sacudid al mundo de 1929 a 1933 tam-

bién influyd 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: 160l kms de terracerias, 793 revestidos y
683 pavimentados (o sea un total de 3, 077 kms de caminos de
estas clases). Como es fécil notar, debido a la crisis, se hi-
zo hincapié entonces en las labores de terraceria y revesti-
miento, abandondndose pricticamente los Ltrabajos de pavimenta-
cidn, cuya realizacidn exigia enormes gastos de eguipo y per-
sonal experimentado, elementos con que el pals no contaba en
escala suficiente". ibid p. 663-64

"Bl afio 1934 puede sefialarse como inicid del més reciente pe-
riodo (desde la perspectiva del autor en 1959) de intenso tra-—
bajo y de cuantiosas inversiones en la construccidn de carre-

teras modernas. Mientras cue en 1925-31 se gastd en caminos (..

un promedio de 11.5 millones y en 1932-33 de 15, en el afio de
1934 se destinaron para esta actividad la suma de 19.5 millo-
nes de pesos. Ll resultado fue inmediato: en tanto que el nd-
‘mero de kildmetros con terracerias aumentd sdlo en poco més de
‘180 y el de revestidos en 500, el total de carreteras pavimen—
tadas pasd de los 683 gue hemos mchLOnado a 1183 KXms en 1934,
ibid p. 664

-)



figurado. 79/

“EL Plan incluia. "... un programa de construccidén de carreteras y

rferrpéarriles". 80 /

8/

‘En el rengldn de comunicaciones y obras pdblicas se establecia,

seqgin Leopoldo Solis lo siguiente:

"La construccién de carreteras, particularmente en regiones del
pais en donde mis facilitaran la distribucidn de los productos
nacionales, fue considerada por el PNR como necesidad urgente
en la estructuracidn econbmica y social del pais. ElL sistema
ferroviario abrir& a la comunicacién regiones fértiles aisla-
das del resto de las redes de comunicacidn.

Teniendo en mente este fin, se establecid un minimo a gastar
en la construccidn de vias férreas durante el periodo sexenal
(60 millones de pesos). La marina mercante nacional seria ex-
pandida mediante la compra de barcos y el reacondicionamiento
de puertos y litorales, se daria asistencia a las cooperativas
de estibadores, a las organizaciones de trabajadores construc-
tores de bugues y a los pescadores con el fin de nacionalizar
el control de las lineas navieras, la industria y las operacio-
nes en los astilleros."

Solis, L. "Planes de desarrollo econdmico y social en México"
Ed. Sep setentas, México, 1975, n. 215, p. 24

ibid p. 113

“...Era indispensable contar con redes de ferrocarril y carre-
teras mejor estructuradas y con un servicio més eficiente que
en. el pasado. A los dos aspectos del transporte se dio gran im-
pulsc en 1939 y 1940, afio este Gltimo en que se invirtieron
alrededor de 54 millones de pesos sdblo en caminos o sea cinco
veces més que el promedio de 1925-3l, tres y medio m&s que en
1932-33 y casi el doble de lo gastado en 1938. La repilblica
disponia entonces de 1,643 Kms. de terracerias, 3,505 revesti-
dos y 4,751 pavimentados, todo esto sin contar los miles de ki-
ldmetros en caminos vecinales, de herradura, y rutas de diverso
tipo, muchas de las cuales -como lo hemos sefialado en el curso
de este articulo- se habian trazado desde los tiempos de la Co-

lonial Bassols Batalla, A. Op. Cit. p. 666

63
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Un . plan ge"fqmgnﬁpig;zdeéarrolloiderlavaviacién'sl/ que otorgaria
subvenciones del‘75;'50:y¢25% en el compuesto total por consumo de
gasolinas durante los primefos 4 afios, y en el cual el gobierno se

comprometia a construir en cooperacidn con los gobiernos de los

gL/ idem.

Aunque la aviacidén en México empezd a tener una significacidn
econdmica real hacia fines de los afios cincuenta,es interesante
resefiar algunos de sus antecedentes, para apoyar en particular
el hecho de ser considerada por la politica estatal de transpor-
tes en los afios cque estoy mencionando. Para ello he tomado los
siguientes aspectos del trabajo de Salvador Novo;

En 1912 se inicia en México "...la primera construccién de
aviones,,..". Novo, 8. La historia de la Aviacidén en México.
publicado por la Compafiia Mexicana de Aviacidn, en el 50o. a-
niversario de su fundacién. 1924-1974; México 1974, p. 27

En 1913 "Nace la aviacidn militar en México cuando el General
Obregdn y el coronel Eduardo Hay decidieron comprar un avidn
con el que pudieran reconocer y bombardear las posiciones ene-
migas en Guaymas, Mazatlin y Topolobampo. Francisco Villa, por
su parte, contd con una rudimentaria fuerza aérea de la gue
poco se sabe". idem.

"Paralelamente a la aviacidn militar se desarrolla la aviacidn
civil y comercial. Esta tuvo su origen en 1920 cuando se fundd
la Seccidn Técnica de Navegacidn Aérea que lanzd la primera con
vocatoria para establecer una linea en servicio regular entre
México, D.F., Tuxpan y Tampico. Gand la convocatoria la Compa-
fiia Mexicana de Transportacidn Aérea". ibid. p. 28

En 1924, "Nace la Compafiia Mexicana de Aviacidn el 20 de agos-
to en el Puerto de Tampico, Tamps., y asi quedd constituida la
primera linea aérea en el continente Norteamericano". idem.

En 1929 la red adrea en su conjunto cubria 21 mil kilémetros.
idem.

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




miento-portuario.

6s )

a.infraestructur:

roportuaria.. Se estimularia la crea-
cidén de una:matina mercante’nacional mejorando el acondiciona-

Las cifras queISe presentan a continuacidn permiten apreciar la

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

el rengldn de infraestructura.
"El gasto total de la inversidn en comunicaciones y trans
portes para el sexenio fue de 790 millones de pesos a pre
cios corrientes, lo que representd un porcentaje altisimo
de la inversidn total federal, o sea el 64.9%. De éstos
correspondieron 304 millones (25% del total de la inver-
sidn) a carreteras y 465 millones (30% de la inversidn
total) a la construccién de ferrocarriles". 83/

La segunda guerra mundial abrid coyunturalmente nuevos cauces a la

actividad econdmica del pais. El proceso de industrializacidn que

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

la organizacidn econdmica y social del pais veria en esos momentos

alentado su crecimiento, y por extensidn el transporte. 84/

82/ Solis, L. Op cit p. 24

83/ ibid p. 114
Y vea también: Bassols Batalla, A, Op. Cit p 666

84/ Bassols destaca la importancia de las medidas tomadas en la épg
ca de Cardenas y Avila Camacho del siguiente modo:
"Es indudable gue si no hubieran existido estas acciones guber-
namentales gque abrieran el campo a la evolucidn interna y si
tampoco la contienda encauzard a México por determinada senda,
en la vida internacional del pais, el avance general del pais,
por ende de las comunicaciones, habria sido mucho mas dificil,
lento y accidentado". Op. cit p. 567. Por su parte, Solis sefia-
la gque la creacidn de infraestructura bisica fue tarea priori-
taria a la cual dedicaron ",.. més-de la mitad de la inversidn
total al desarrollo de este sector". Op. cit. p. 195
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““a“partir de Cardenas v con Avila Camacho se hizo patente el pre-

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

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

nicaciones terrestres, cuya timida aparicién fue visible desde
1925 y que se volvid més potente conforme el tiempo corria, esta-
ba zhora en su rapida curva ascendente y los afios futuros habrian
de contemplar su auge. EL hecho de que dos largas e importantes
lineas ferroviarias comenzadas a funcionar més tarde, no indica-

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

El segundo Plan Sexenal de 1.941-1946, aungue tuvo un alcance poli-
tico muy limitado, contemplaba los siguientes aspectos en mate-
ria de Comunicaciones y obras plblicas:

",..acceso a las zonas con recursos naturales, consoli-
dar la integracidn cultural de los habitantes del pais,
aumentar la produccidn y eficacia de los servicios de
movilizacidn y distribucidn de productcs mediante el
establecimiento y mejora de las comunicaciones y los
transportes,..."86/

85/ ibid p. 668
"La creacidn de la infraestructura basica fue un asunto de pri-
mera prioridad durante los gobiernos de Cardenas y Avila Cama-
cho, los cuales destinaron mds de la mitad de la inversidn total
al desarrollo de este sector". Solis, L. Op. Cit. p. 195

86/ Solis, L. Op. Ccit. p. 39. Para ello se desarrollarian programas
tendientes a L. conservar las obras ejecutadas 2. facilitar la
comunicacibn aérea en zonas aisladas, 3. modernizacién de los
ferrocarriles 4. fabricacidn nacional de aeroplanos y sus partes
5, acondicionamiento de las vias fluviales.

En 1943 la extensidn de la red de carreteras era de 15,246 ki~
lémetros (23 veces més que en 1925-28),

Destaca que ya en este afio la inversidn destinada a ampliacidn
de vias férreas fuera sdlo el 22% del total dedicado a caminos
por parte del Gobierno Federal. Bassols Batalla, A. Op. Cit. p.
667 y 668.
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Loéisiguient¢3féﬁqs;qucjihdluYen los gobiernos de Miguel A-

wiz-Cortines; eontinuaron dotando a la politica

. dé; t:anspéité¢de:i$7miéﬁa oiienﬁacién como se aprecia en las
,cantidédés:dé la inversién bruta destinada a las comunicaciones y
tranépértés que si bien disminuian su porcentaje de participacidn
réspecto a la inversidn territorial éotal en los afios de Ruiz Cor
tines, g7/ tendieron de todos modos a aumentar su significaciodn.
Las direétrices de la préctica de comunicaciones y_transportes
pueden resumirse en los siguientes diez puntos:

" 1, terminar los caminos en proceso de construccidn

2. unir a las regiones hasta hoy aisladas y sin vias de
comunicacién 3. acelerar el ritmo de construccidn de ca-
rreteras transversales 4. construlr en cada caso el tipo
de ruta m&s apropiado a las necesidades de la zona, ...

5. construir las obras en el minimo de tiempo 6. mejorar
los caminos ya inadecuados y convertirlos en carreteras
buenas 7. estudiar la conservacidn adecuada de la red de
carreteras 8. estimular la cooperacidn con los Gobiernos
de los Estados 9. Aumentar la participacidn del Comitd de
Caminos Vecinales, con lo que se incrementari también la
participacidn de los particulares 10. intensificar la cons
truccidn de puentes en los caminos". 88/

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

87 / Bassols Batalla, A, op, citip. 672 y 673
En 1952 el total de inversiones en carreteras fue de 589 millo-
nes de pesos (204 aportados por la federacidn y 19 por los es-
tados), contra los 223 invertidos en 1946, -
El nimero total de kilémetros de carreteras en 1952 era de
23,925, ver los cuadros 6, 7 y 8,p. 62, 63 y 65

88 / Este porcentaje fue del orden del 27.9%, para 1939/50 y del 22.7%
para 1953/58. Solis, L. op. cit.p. 66
"Las comunicaciones y los transportes concentraron poco mas de
una tercera parte de la inversién territorial bruta hasta 1943;
perdieron significacidn desde 1944, llegando, cuatro afios més
tarde, a representar menos de una cuarta parte de la inversidn



_.Destaca_en este periodo el p

)

sito de coordinar los diversos sisz-

temas de institicionés oficiales'y privadas entre si, para llevar
adelante las directricesimenCionadas.,Asi, el programa de la SCOP
procuraba integrar los’ diversos tipos de comunicacidn y transporte

en lo que seria una politica més amplia y consistente, 89 /

En la década de los -afios sesenta el "Plan de accién inmediata
1962-1964":'y el "Plan Nacional de Desarrollo Econdmico y Social,
1966—1970" consideraban un 28.6 y un 22.6 por ciento destinado a

la inversidédn en transportes y comunicaciones, respectivamente.20/

total. Pero las considerables inversiones del sector pGblico,
especialmente en 1950, habian permitido que.las inversiones en
comunicaciones y transportes tendieran a aumentar en cuanto a
su significacidén con respecto a la inversibn total, aun cuando
no alcanzaban todavia los niveles de diez afios antes". ibid.p.59

89/ Bassols Batalla, A. Op. Cit. p. 673.
My fines de 1953 exisE€idn 25,273 kilémetros de caminos federa-
les y estatales a cargo de la D.N.C., de ellos 16,744 eran pavi
mentados (67% del total), 6,404 revestidas (25%) vy 2,045 (8%)
de terracerias. En esta suma, que daba poco més de 25 mil Kms,,
un 46% correspondia a carreteras construidas por la Direccidn
r»neral de Caminos en cooperacibn con los Estados (50% de las
inversiones) y el restante 54 a caminos federales (naciocnales)
... en los caminos a cargo de los Estados habia entonces un 16%
con terracerias, un 39% revestidos y sdlo 43.5% ya pavimentados,
las cifras respectivas en los federales eran: de terracerias 2%
revestidos 13,5% y cublertos con pavimento...84.5%..." ibid.p.
677. )

90/ solis, L. Op. cit, Cuadros 9, 14, 40, p. 74, 90 y 188,




69

,La,partezdegla n 1 esta actividad

continud repr sentando~gn§,paxtq]lmpqrtantelleiééﬁital productivo

”:éépifuié ééfrecojen los signos de su continuidad, como porque en
esfos aﬁds con la incorporacidn definitiva de la navegacidn aérea
comercial y la expansién mundial del jet se cierra una primera
serie de episodios en la configuracidén del sistema de transporte

mexicano,

91/ "En todos los paises el servicio de transporte absorbe buena
parte del capital productiveo, pues a medida que crece la agri-
cultura, la industria, el comercio y otras actividades, se a-
centfia la necesidad de disponer de medios para movilizar la
creciente produccibén. En casi todas partes, ademds, el grueso
del capital invertido en los transportes es de origen piblico,
pues los grandes empresarios privados aceptan hoy que sea el
Estado el que controle los ferrocarriles, y con frecuencia tam-
bién los transportes urbanos, los maritimos y los adreos".
Aguilar, A y Fernando Carmona, México: Rigueza v Miseria, Ed.
Nuestro Tiempo, México, 1973, p. 46-47.




70

3.3. periodizaci6n

La pggiédiéggién dél.dcsarrollo délrtransporte se basa en el
'cfiﬁéf;oAa&:lb que sugedé cuando van siendo sustituidos e ip—
thédﬁéidbs nue?os modos de transporte. Se incluye en el traﬁajo
con el objeto de resaltar el hecho de que los nugvos y viejos
proﬁlemas que vivimos en la actualidad, asi como los logros y
el carégter de los retos que confronta en la historia reciente
tienen un origen tanto mis proéximo cuanto mayor conocimiento de

sus antecedentes tenemos.

La historia del transgporte en México, ni es tan préxima que se
le entienda por evidente ni tan lejana que no tengamos noticias
de ella. Mas bien, es una historia presente. El relato de una

conquista que no acaba. "En realidad la historia de las comuni-
caciones en México no es sino el relato de cdmo y en qué forma
se han ido conquistando para ¢l progreso nuevas regiones: basta

ver los mapas de diversas épocas". 92/

92/ Bassols, Batalla, A. "Consideraciones Geogr&ficas y Fcondmi-
cas de las Redes carreteras y Vias Férreas de México". En
Revista Investigaciédn Bcondmica, México, v, XIX, Primer tri-
mestre de 1959, n. 73, p. 45.
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La actuaiidéd,dgﬁlasﬁdiyg;?gé‘ciyégnspa?cias gque han rodeado

los mémehgdslclé§§éTghfl§ é§ﬁfngféci6n del transporte se apre-
cia tanto ch.el'planowdekla’conétruccién de las vias de comunica-
cidén come en el de intfoduccién'de nuevos medios de trénsito, pues
to gue se trata de una actividad que dificilmente llegari a en-
contrarse completamente estructurada algin dia. Es tan constante
su cambio como permanente es la necesidad que le origina. De ahi
la presencia de las condiciones gue han acompaﬁado su impulso e

impacto social en diversas épocas.

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

desprenden: los siguientes periodos del transporte en México:

1, Prehispénico. Que corresponde al primer reconocimiento del
territorio y sus riquezas, a la llegada sucesiva y afianza-

miento de los pobladores de Mesoamérica,

2. De la invasibén espafiola y el coloniaje. Donde se introduce a

nuestro pais a la nueva geografia del mundo.

3. De la Reforma de 1864 al periodo inmediato posterior a la Re-
volucidn Mexicana. Cuando los ferrocarriles contribuyeron al
desarrollo e integracién de México al capitalismo internacio-

nal.



4. De 1925 a 1960. cuando, en plena expansidn de la actividad
econdmica-se configura el sistema de transporte a través de

la sucesiva incorporacidn del autotransporte y las aeronaves.

Estos periodos, como cuaiquier otra clasificacidbn tienen algo de
arbitrarios, résponden al criterio mencionado y podrian 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. $in embargo, sirven al propdsito de mos-
trar que, en la aparente calma observada en los primeros tiempos,
o en su acelerada dinamica de los Gltimos cincuenta afios, la his-

toria del transporte tiene un eje determinante comin: 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 gue lo origina,los recursos para satisfacerla. La
sintesis de estos aspectos que caracteriza la prestacidn misma

del servicio, su diferencia como una actividad particular, no es
fécil de reconocer ni en su historia ni el resultado, diagndstico

y prondstico que pueda elaborarse por ello un caso muy singular

del quehacexr social.
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3.4 Importancia social y econémica del transporte.

v

La pérticipaélon del transporte ‘en el  desarrollo de nuestro pals

éuedé ser apreciada desde diferentes enfoques. Para ello témo
como base la definicidn presentada en el capitulo uno, en el
sentido de que la movilidad siendo el atributo principal del
transporte le permite cumplir las siguientes funciones: 1. im-
pulso a la actividad econbmica, 2. enlace entre produccién y
consumo, 3. dist?ibucién de los bienes elaborados, 4. localiza-
¢idn de las actividades humanas, 5. conformacidn de los espa-
cios urganos, 6. desarrollo de los modos de transporte y 7. in-

tegracidén de los grupos sociales.

El gradd de complejidad alcanzado por la organizacidn social y
la‘actividad econdmica resumen el conjunto articulado de los fac-
tores que determinan el cumplimiento de estas funciones. De hecho,
el anflisis de las funciones del transporte presupone el de sus

determinantes.

La contribucién del transporte mexicano a la expansidén de la ac-
tividad econdmica, a la integracién y comunicacibén entre grupos
humanos, y al uso y transformaﬁién del espacio, en que pueden
ser reagrupadas las funcioﬁes mencionadas sirve de guia para
plantear la importancia social y econdmica que se desprende de

su trayectoria historica.
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VA'édnEinuééigﬁ'éé%aiajiasjféﬁébs'quéVapoyéntesﬁdé'eléméhﬁésrén'

los distintos peridaos ae‘la evolﬁcién del transporte en el pais.
‘Periodo Prehisééﬁiédtkﬁn el proceéo de.desérrollo y configuréndo~
se lés sociedades de la &poca, la expansién territdrial, politica
y econémica fue a la vez que un medio de reproduccidn un signo de
recomposicidn. ELl transporte fue empleado como instrumento impor-
tante en la supervivencia. A través de la explotacidn del terreno
se construyeron las primeras rutas gue comunicaron las diversas

regiones y grupos sociales delimitando sus &reas de influencia.

Sobre este conocimiento de la geografia se fundarian méé adelante

los avances en la red de comunicaciones terrestres.

Periodo colonial. A través de la expansibébn colonial espafiola y
de la incorporacidn-de nuestro pais a su dinémica, el desarrollo
‘dé la actividad econdmica agricola y minera sefialaria un segundc
trazo de las vias de accesc y explotacién de la rigueza natural.
Sobre este trazo se aplicarian nuevos criterios y adelantos téc-
nicos para el uso del espacio. El aumento en el trarico y la
extensidn de las redes camineras daria el perfil de la distri-
bucidn geografica que los principales centros econdmicos tienen

en la actualidad.

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

consolidacidn del sistema capitalista de produccién impulsd y



exigidé una serie de cambios en el transporte. La actividad co-
mercial y la expansidn de la agriéultura, mineria e incipiente
industria fueron a su vez estimuladas por la incorporacidn del
ferrocarril y la sustitucion auﬁque no eliminacidn de los re-
cursos del transporte anteriores. Las transformacidnes en el
uso del espacio que propicid esta actividad comprendieron desde
la redefinicién en los criterios céloniales para el poblamiento
y desarrollo urbano en nuevas regiones, los primeros cambios en
los criterios extensivos de la produccidn agricola y ganadera
hasta reorientacidén de la participacidén de los diversos grupos
sociales en el mercado interno y externoc. Destaca también el
aumento en la movilidad y de los movimientos migratorios que

en este Gltimo aspecto constituyeron un impulso significativo

a la comunicacidn social.

De 1925 a los afios sesenta del presente siglo, al proceso de
configuracién del México contemporéneo correspondié la integra-
cidn del sistema de transporte. Donde la preeminencia del auto-
transporte sentaria las bases para la articulacién de las dis-
tintas vias y medios de comunicacidn carretera, ferroviaria,

maritima y aérea.

La expansidén de la economia sobre bases capitalistas, dotar& al

transporte de un mayor grado de complejidad y articulacién al
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. seré sumamente‘expresivo de su comportamiento,

Su contribucidén a la integracidn y comunicacidn entre grupos hu-
manos ha sido un apoyo a la ampliacidn de la actividad producti-
va y de manera también muy significativa a los cambios habidos

en las nociones de tiempo y distancia.

En cuanto a la modificacibén del entorno geografico pueden men-
cionarse sus efectos no siempre favorables a la conservacidn del
ciclo ecoldgico y la integracidn de regiones antes aisladas. El
transporte ha sido en este periodo un instrumento del cambio en la

fisonomia espacial de México.

Por filtimo, deseo sefialar guc la importancia del transporte en
México ha ido variando en el transcurso del tiempo y que los
cambios habidos en la definicidn de la necesidad que se origina
siguen estando presentes el afén de movilidad y desplazamiento,
la ampliacién de los &mbhitos que generan nuevas experiencias y
el reconocimiento de los factores naturales que continfian de-

terminando nuestra vida social.



‘eh:MéXLco didnte el ‘examen de estas cualidades y circunstan-

cias he llééadb a calificar de la siguiente manera el objetivo

que cumple el transporte en la socicdad:

La’funciéh-ec5ﬁ6mica'bésica del transporte tiene como objetivo en-
lazar 1a‘producci6n y el consumo, ligar origenes y destinos en el
desplazamiento de personas y mercancias, propiciar la localizacidn
ée las actividades humanas tanto de residencia como de trabajo;
estos servicios representan una necesidad en la distribucidn de
las condiciones necesarias para la produccidn, y en la medida en
que practicamente todas las actividades econdmicas tienen una re-
lacidn directa o indirecta con losservicios de transporte se

puede establecer que el sistema de transporte desempefia una fun-

cibn social y econdmica fundamental. 93/

Calificar de esta manera al transporte puede resultar evidente,
sin embargo, la revisidn cuidadosa de sus caracteristicas permite
asegurar que el diagndstico sobre -el cual se apoya exige un estu-
dio riguroso y exhaustivo. Lo que he conseguido a este respecto

aparece en el capitulo con el siguiente orden:

93/ Barat, Joseph Transporte e ecologia, Revista de Administracao
Municipal, No. 119, Brasil 1978, p. 19.

0 componente transporte entra na compos 1cao de Lodas as estrue-
turas de custo de producio de mercaderias e sexvicos. A importan-

cia dos servigos de transporte no procero econdmico &, portanto,
evidente". Idam,
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- Ubico-al sistema de transporte en el conjunto de la actividad

econé&i;;idefiﬁiéﬁdaid Eomd un éoﬁpléjo‘multimodal gue tiene un
§1£§;giéﬁ§tde esLaﬂénéhienté con él aparato productivo. Después
,séﬁéi&?ﬁ&é‘cfiferiosrque permiten resumir en la nocidn de capa-
cidéd’las pautas de su comportamiento. Hasta aqui se manejan

aspectos del diagndstico general del sistema de transporte.

A continuacién se exponen los signos de la demanda y oferta para
representar sus relaciones mds expresivas. Se considera el grado
de movilidad, tré&fico y las caracteristicas fisicas del sistema
de transporte, asi como los recursos con gue cuenta para satis-
facer la demanda, equipos, instalaciones e infraestructura. Con
estos elementos se tiene una caracterizacidén elocuente de la
estructura y funcionamiento y de los cambios que ha registrado

la din&mica de esta actividad.

Al diagndstico incorporo por Gltimo algunos aspectos significa-
tivos de la participacidn del Estado, destacando el carfcter del
transporte como servicio pGblico sujeto a las ordenanzas y legis-
lacidn, asi como a la regulacidn y programacidn que esta entidad

tiene como responsabilidad.

A lo largo del capitulo manejo dos tipos de evidencias, las que
resultan del andlisis estadistico de la informacién producida por

este sistema de actividades, y los resultados del anélisis docu-
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' los escritos producidos por diversos au- - -

crsbnasiy‘al traslado de mercancias a diversos sitios,

comoporisu aporte a la produccidn nacional, al eslabonamienio
‘entre las’distinas actividades y a la generacidn de empleos. 94/
“De acuerdo al Sistema de Cuentas Nacionales de Méxi

co, el subsector transporte comprende todo tipo de es
tablecimientos dedicados a proporcionar servicios de

transporte de pasaje y de carga ya sea por ferrocarril.

tranvia, troleblis, metro, camidn, autcbus y automdvil,
asi como aguellos gue prestan estos servicios a través
de embarcaciones y aeronaves; también incluye servi-
cios conexcs, tales como almacendie y refrigeracidn y
operaciones de maniobra, entre otras.” 95/

4.2 pefinicidn del transporte como un sistema o complejo multimodal.
De la clasificacibn anterior sc pucde despiender la idea de sis-
tema de transporte como conjunto de modos de transporte que ordena
damente ligados entre si por algin factor de mutua dependencia con
tribuyen al objetivo de satisfacer la necesidad de movilidad. Este
objetivo puede considerarse como el factor de dependencia entre

los diversos modos gue forman el sistema de transporte, es la de~
manda que resuelve lo que funciona como base caracteristica del
sistema.

94/ spp Las actividades Econdmicas en Mérico. Serie Manuales de

informacidn bhésica de la nacidn. México, 1980, t©.III,p.413
a 415.

95/ spp gistema de Cuentas Nacionales de México. México 1981, t.IV
p.-109, Citado en: SPP, SCT y SPPI: Autotransporte Piblico
Federal v Equipo de Transporte., Andlisis v _Exbectativas.
México, 1981, p. l1l.

Jp— i -
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'E1l conjunto de modos del t:

‘entre la actividad econdmica y el transporte.

;ﬁ;;ﬁygnsp‘ k_t;ené uha:dinémica particular, expresa el comporta-
;miéﬁtoide’la:eQOQomia en su conjunto y esté sujeto a ella, y sin
 émbé£go,su intensidad es mayor.97/ En los afios en los cuales se
aprecia una desaceleracidn en el crecimiento del PIB, el trans-
porte és sumamente expresivo, pues asi como de hecho rebasd el
crecimiento de la actividad ecoﬁémica de 1970 a 1974, y después

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

los afios de 19875 a 1979. 98/

9%/ En cualquier caso es curioso notar que en nuestro pais el trans

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 como hipdtesis formuladas para ex-
plicar las relaciones gue existen entre los diversos modos.

97/ Esto se confirma al comparar el crecimiento anual del PIB v del
PIB del sector transporte. Donde de 1970 a 1978 el PIB, a pre-
cios constantes de 1970, crecid 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 reanudd sugtendencias ob-
servadas para los afos 1970-74, pues tuvo una de 12.4% en ese
afio y en 1981 aumentd cl 11.5% respecto a 1980. Vea los cuadros
1 y 2 del anexo estadistico.

9%/ La participacidén del transporte en el PIE nacional disminuyd
del 75 al 69% en el periodo 1970-78. Enh: IEPES Reunidn Prepara-
toria de congulta Popular, "Transporte ¢ rretero y su infraes-

© tructura'. México, marzo de 1982, p. 3 del 'Diagndstico’
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la actividad comercial participa en niveles elevados
‘induce al ‘Autotransporte PGblico Federal a responder
~~en-forma mlds que proporcional en relacién a los movi-
~ ‘mientos de la oferta glcbal de bienes". 9y
La afirmaciéhvﬁhterior es valida también para los otros modos de
transpdrté;'pues la actividad comercial que influye de manera de-
terminante en el comportamiento cle la demanda de transporte le
afecta en conjunto. Dada la composicidn del transporte en México

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

de transporte carretero, como se ve mas adelante.

;43-1' Posicidn en el conjunto de relaciones intersectoriales.
Su posicidn en el conjunto de relaciones intersectoriales permite
enlazar las actividades en el espacio y destacadamente en el tiem-
po. Depende directamente de la actividad comercial, y su respuesta
en cuanto la localizacidn oportuna de los distintos bienes y per-
sonas, le imprime una dinémica 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 expansidn.l)/

99/ SPP, SCT y SPFI Qp. Cit. p. 11, nota 21

100/ "pebido a su posicidn en el sistema interindustrial, el trans-
porte es una rama gue presenta un acentuado eslabonamiento hacia
adelante con el aparato productivo. Més que inducir la produc-
cidn intermedia, esta rama provee a todas las ramas - econdmicas
con un servicio que es indispensable en las divers.s etapas
del proceso productivo..." En: SPP, SCT y SPFI, Op. Cit. p. 11
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:bééﬁové"dgl¥ggpjﬁﬁ£o'de la economia. Cabe notar que el grado
déisgﬁsiﬁiiidadtaél trangporte respecto a los cambios Que supone
'éi §r6éeso de expansidn del capital en su conjunto se debe a las
peculiaridades mismas gue tiene dentro de tal proceso la realiza-

cidn y distribucidn de mercancias.

Sin profundizar al respecto, basta considerar gue la din&mica de
la produccidén y de la realizacidn del capital estrechamente vin-
culadas entre si son muy distintas, y que la velocidad de esta Gl-
tima, que depende en gran medida de la eficiencia del transporte
y distribucién de los bienes on el mercado, condiciona la escala

e intensidad, asi como la continuidad de la produccidn .

Respecto al apoyo que este argumento propone sobre las diferencias
en la intensidad y sensibilidad del proceso hay que recordar ade-
mas que el transporte expresa los diferentes momentos que relacio
nan la produccidn con la distribucién: el acopio de condiciones
necesarias para echar a andar el proceso productivo y el trasla-

do al mercado de los bienes elaborados.
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;5;5;if¢téd§.de eslabonamiento’con: el aparato productivo y demanda

del transporte hacialas distintas actividades ecconbmicas.

Seéﬁh'alghnar stimaciones, el grado de eslabonamiento con el apa

"rato;ptodpéﬁi&@%lei1£ransporte ocupa el tercer lugar, después del
coméféiéﬂyilai;éfiéﬁitura. De las 72 ramas de actividad considera
das por la Matriéuée ihsumo producto de 1975 el transporte atien-
de a 7l'de:eilas, 6éupa el octavo lugar al considerar el esalabo-

namiento del conjunto de actividades. 101/

En cuanto a la demanda que el transporte.efectﬁa a las dive;sas
actividades es importante destacar gue las compras de equipo de
.transporte representan alrededor de un 11% de la formacién bruta
de capital fijo para el periodo 1970-1978, lo cual le hace ser una
parte significativa del acervo productivo del pais, pues demandd
bienes y servicios a 41 de las 73 actividades consideradas en la
matriz de insumo prodicto de 1975. Adem&s, el consumo energético,
de partes y diversos equipos durante su operacidén amplia los efec

tos que genera el transporte sobre la produccidn. En 1975 consu~

mia el 32% de productos de hule, el 23% de productos refinados delps

101/ "Se estima que en afio de 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 1.82 en este indicador."

"Las actividades que mis requirieron del servicio del trans-
porte fuercn la industria manufacturera, la de la construc-
cidén y la del comercio, restaurantes y hoteles."

Ibid, p. 12, nota 2. ver los cuadros 5,6,7 del anexo esta-
distico
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'égtfégdiénitéﬁélﬁde petf6leo y gas.10%/

dos hasgaféﬁoréisé puede apreciar la inter-
;a?adtividad-eébﬁémica y el transporte, aunque la
particip;cién dé ésté en el producto global de aquella alcance
alrededor de un 5%, puede ponerse de relieve su importancia estra-
tégica, pues practicamente el conjunto de las operaciones produc-

tivas y de distribucidn requieren del transporte.

4.3.3. Otros elementos para el diagndstico y definicidn del trans-

porte en México.

A los elementos mencionados agrego ahora otros que han sido desta-
cados por diversos participantes a las Reuniones sobre txansporte

que organizd el IEPES en 1982.10%

Entre los principales ejes que conforman el diagndstico elaborado
por esa institucidn destacan como elementos para la calificacidn
de la situacidn reciente del transporte los siguientes: 1) su con
tribucidn al crecimiento econdmico y al desarrollo’social 2) v la
evaluacidn de las estrategias tradicionales para resolver la de-

mnda vinculadas a la actividad programética del Estado.

KE/ IEPES. VII Reunidn Preparatoria de comunicaciones v transportes:

Transporte y desarrollo . México, 1982.

IEPES. Sintesis de _las Reuniones preparatorias_de Consulta Po-
pular sobre _comunicaciones y transportes. Tlaxcala, abril 1982.




,ﬁSobre esLos dos cjes,se han reunldo deersos puntos de vista y

'crlterlos que aun carcc1endo de un encu:dre totalizador y de un
marco -conceptual -coman, ‘resultan de interés por destacar situa-~
ciones y problemas del comportamiento del transporte que contex-

tuadas adecuadamente pueden enriguecer el diagndstico.

Sobre -el primer eje mencionado se considera lo siguiente: La di-
nSmica experimentada por la economia mexicana en la ﬁltima década
evidencid los limites de las eétrategias tradicionales y la ino-
perancia del sistema de transporte para resolver las demandas del
aparato productivo. El proceso de crecimiento de é&ste Qltimo y
las diversifcaciones de la actividad industrial, comercial y de

s ervicios enfrentaron serias dificultades para hacerse llegar los
insumos necesarios y para distribuir sus productos y prestar los

distintos servicios.

Los esfuerzos realizados en la modernizacidn de la infraestructura
y de los equipos tuvieron un alcance reducido, permitieron Gnica-
mente resolver parcialmente la demanda del servicio y evitar la

p aralizacibn del sistema.

"Las ampliaciones en equipos vy mecanismos de coordi-
nacidn utilizados ayudaron a superar finalmente

los cuellos de botella, sin asegurar la consclida-
cidn del sistema para evitar reindicencias. Es poxr
ello que ante variacliones de realtiva importancia

en las caracteristicas temporales o espaciales de

la demanda de servicios de transporte reaparecen

de nuevo los riesyos de saturacidn y blogueo en

la movilizacidn de bienes y personas y amenazan

con afectar todo el sistema",10¥

104 IEPES. VII Reunidn preparatoria de comunicaciones v transportes.
Transporte v desarrollo. Ponencia. "La coyuntura en la problema
tica del transporte™, Por el Lic. José I. Gdmez F. p.
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La eficacia Qheielﬁsistema~de,transpdptcfha,mdétrddo}en;élqapoyd
a la produccién y,distribudién de materias primas y productos
terminados, siendec escasa, sefiala como problema central la falta-

de fuerza estructurante del sistema, el desequilibrio entre los

diversos modos de transporte y su insuficiencial05/

Ademés de que el rezago y limites del transporte provocan impor-
tantes restricciones al crecimiento econdmico y al desarrollo
social. "Un breve recuento de los principales problemas e incon
sistencias existentes nos ayudari a medir la magnitud de los
esfuerzos de racionalizacidn necesarios para poder ofrecer pers-
pectivas v&lidas al sistema de transporte.l?/ Creciente desequi-
librio en la distribucidn del transporte terrestre y desarticu-
lacidén entre modos, fuerte incremento de costos de transportacidn,
inexistencia de una politica clara y consistente de subsidios y
mecanismos de financiamiento, deterioro progresivo en la operacidn
de los ferrocarriles inadecuacidn de leyes y reglamentos, fallas
inherentes a otros sectores como son la baja capacidad de almace-
namiento, las practicas especulativas comerciales, insuficiente
produccidn de equipo de transporte, los crecimientos bruscos de
algunas ramas industriales, la estacionalidad y las variaciones

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

105/ Ibid Ponencia "Transporte de alimentos" Poxr Jorge H. Meza Fer-
nandez, p. 1.

106/ 1bid.p.” 2 y.3.
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cicnt¢kal'abéétééimiento‘de iﬁsdmos y materias primas; problemas
quc“rindén‘sh importéncia a la. capacidad para impulsar u obsta-

cuiizar el procesé econdmico que tiene el sistema de transporte

Yy gue se resumen en un crecimiento cuantitativo y cualitativo

carente dé una proyeccidn 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 extensidn
y complejidad de los problemas de la economia del pais, exigen
una planeacidén de su desarrollo que contemple integralmente las

necesidades. Ll transporte por su estrecha vinculacibén con el

conjunto de las actividades ha sido contemplado como un sector

estratégico, sin embargo, el alcance de estos propdsitos de racio-
nalizacidén hasido limitado. Su relacidn con la planeacién indus-
grial, en particular se ha contemplado parcialmente, para ello
basta considerar la poca importancia que se le ha otorgado-en el
reordenamiento territorial gue se quiere dar a la industria, o

las escasas acciones que se han implementado para desconcentrar
las actividades econdmicas y los servicios de la ciudad de Méxi-
co, y la insuficiente proyeccidn, por mis que se han hecho es-
fuerzos considerables, y oportuna localizacidén de los autotrans-

portes para aliviar el mercadeo de diferentes cosechas.

La participacidn del Estado en la operacidn del sistema de trans-

porte ha sido limitada y desarticulada, como se aprecia en su
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alicrecimiento eécondmico y al desa-

Ehgaffé;dgéia;p;}é7rgsppp§er;
rrolle regional, y‘eﬁ‘sd Vﬁlnérébilidad!para dar salida a la de-
ménda éue sobre todo en los Gltimos afios se ha presentadonz/ En
el aspecto administrativo, también se pueden constatar serias

dificultades, pues existen un sinnfinero de dependencias vincuia-
das al funcionamiento del transporte que no tienen relacibén di-

recta, duplicando las funciones y actividades, y obstaculizando

la proyeccidébn del sistema.

Ccomo se puede apreciar en el resumen anterior la orientacién del
anilisis que apoya las conclusiones elaboradas en el IEPES,
tiende sobre todo a indicar aspectos problematicos que deben a-
tenderse para el trazo de medidas y soluciones. Por el caricter
nismo de estos esfuerzos para construir un diagndstico, su e-
valuacidn debe circunscribirse, por un lado, a los objetivos que

se proponian y por otro a la contribucién gque realizan para re-

solver de manera mis definitiva tales limitaciones.

En cualquiera de estos casos, sin duda, hay una aportacidn importan-
te. Pero no es posible dejar de lado que las exigencias planteadas
en la actualidad por el transporte requieren de un estudio més
amplio que contemple sus antecedentes y aspire al trazo de una i-

magen objetiva que oriente la actuacidén de las diversas entidades

caciones, transportes v su_infraestructura. abril 1982, b. 1.
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vinculadas a su regulacidn y proyeccidn para procurar soluciones
alternativas que correspondan tanto & estas exigencias como a

las posibilidades materiales con que se cuenta para su resolucidn;

Ahora bien, volviendo al asunto, creo que estos aspectos menciona-
dos sirven a la precisidn de las caracteristicas particulares de la
estructura y comportamiento del transporte que se presenta a con-

tinuacién.

PR

4.4, DefinLCLOn de la. Capacidad del sistema de transporte

La capacidad del transporte para realizar el traslade de objetos'y
personas a diversos sitios incluye los medios con que realiza dicha
Vactividad, in;luye el eguipo, la infraestructura y los servicios
conexos. Sin embargo, para su anlisis atiendo a éstos tres dltimos
aspectos por serparado, integrando en la nocidn de capacidad tan-
to los facltores que determinan la oferga y la demanda del trans-

porte, como las partes de gque se componen.

Creo que el anélisis de la capacidad del transporte es un medic
adecuado para conocer la extensidn v suficiencia del transporte
para dar salida a la demanda del servicio que existe en el pais,

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 aproximacidn al reconoci-
miento de los mediovs y recursos con gue cuenta el sistema para

realizar su funcidn social, muestra también los ejes sobre los



omportamientoﬁa'futuro, las posi-

‘cuales habrg-de prepararse su ¢
bilidades y perspectivas de la proyeccidn de su operacidn. Permite

gaber sus limitaciones y de las alternativas gue ofrece la exten-

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

sos/que cuenta para desarrollar la vinculacidén entre los centros

de produccién y consumo, asi como para aumentar la integraciém y

el acceso a los diversos espacios geogr&ficos.
4.5 gignos de la demanda

Para la actividad del transporte el traslado de personas.y las di-
versas mercancias s8lo se diferencia en cuanto sus caracteristicas
fisicas, 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 quc los bienes transportados sean productos aczbados
para el consumo final o materias primas, iﬁfluye en las caracteris-
ticas de la diversificacidén de la demanda del transporte, y su
influencia se aprecia tanto en la especializacidn de los distintos
vehiculos como en el mayor o menor desarrollo de los diversos mo-

dos de transporte.

SegGn los documentos del IEPES, esta caracteristica diversifica-
cidén de la demanda del transporte ha limitado las posibilidades
de su satisfaccidn y previsidén a futuro, ocasionando que el sis-
tema de transporte haya propuesto soluciones temporales que a fin

de cuentas tienden a agudizar aln mas sus limitaciones, y a
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incrementar los costos de transportacidén como se ha hecho evidente

én l9$igiti%$s:aﬁ6s;.ié"secueia dé problemas derivados de esta
‘éit;é¢}6P éomﬁfendcn desde la ineficiencia, insuficiencia, inade-
iyduaci6$ a las nuevas exigencias y desarrollos técnicos, hasta
cuestiones como la calidad de la vida, la contaminacidén atmosfé-
rica, limitaciones en los disefios 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 aumento logrado en la movilidad del
pals. Al considerar el total de pasajeros transportados anualmente
_ incluyendo los cuatro modos principales, resulta que de los casi
513 millones de personas trasladadas en 1971 tenemos 1,151 millo-
nes en 1980 un aumento de 2.34 veces en el nGmero de personas. Al
aumento en el pasaje se auna el aumento en la relacidn pasajeros-
kildmetro, indicando tanto un aumento en el uso de los equipos e
instalaciones/ como una mayor extensidén en los recorridos y desde

luego un aumento en la movilizacibén y nGmerc de pasajeros.l0g
5.2, Pasajeros y carga movilizados

pel total de pasajeros movilizados correspondié el 92,5% al au-

108/ El aumento en el nGmero de pasajeros-kilémetro para el ATPF
fue de 2.38 veces los 64,578, al alcanzar esta relacidn los
154,155 en 1980. Por su parte, el transporte ferroviario aumen-
td en un 44.6%, los 130 pasajeros-kilémetro al alcanzar en 1980
los 188 en el recorrido promedio de pasajeros-kilémetro. Estas
cifras se encuentran en: EL autotransporte PGblico Federal v
Bquipo..., Op. Cit. p. 18 y en AMDA, Diez afios_del sector auto-
motriz en México, 1971/1980. México, 198L, p. 51, respectiva-
nmente,
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J”Lran porte pﬁbllco federal en 1971 alcanzanJo en 1980 el 95.8%.

De lo cual se desprende que es esLe el modo de transporte de personas
‘mas importante. Bl transporte ferroviario, aéreo y maritimo, en su

" conjunto aumentd el niémero de personas movilizadas de 1971 a 1980

en un 31%, contra las 2.87 veces en gue awientd el volumen de pa-

sajeros transportados por el ATPF. 10Y

Bl tranéporte ferroviario disminuyb en un 9% el nﬁméro de pasaje-
fos en el periodo 1971-1280, el transporte aéreo, por su parte,
aumentd su pasaje en 2.78 veces, para el mismo periodo; y el ma-
ritimo lo hizo en 7.94 veces. Estos dos iltimos modos de trans-
porte, alin con su reducida participacidn en el decrecimiento de
la movilizacidn de personas, han tenido una din@mica incluso su-~

perior a la del ATPF.110/

ﬁl aumento habido en ei volumen total de carga movilizada es tam-—
bién muy significativo. De 84 millones de toneladas en 1971 ascen
didé a los 203 millones en 1980, 1.97 veces. Es notable el aumento
en la participacién de los modos de transporte ferroviario aéreo

y maritimo, y sobre todo de é&stos dos Gltimos, ya que de un 36.36%

en 1971, alcanzaron el 44.57% en 1980.111/

109/ vea el cuadro 11 del anexo estadistico
110/ vea los cuadros nfimeros #, 25 B sobre la infraestructura, capaci-

dad y equipo de los tres modos de transporte mencionados, en el
anexo estadistico.

11/ Idem.
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El transporLe de carga por carretera aumentd de.1971. a 1980 en
é}07rveces, y'el resto,de los modo; de transporte agrupados lo hi-
cieraneﬁ'2.4l‘Qeceé. Destacanco el crecimiento en el periodo con-
sidérado por parte del transporte aéreo, en 2.20 veces y las 2.44
veces para el transporte maritimo, los ferrocarriles aumentaron el
volumen de su carga transportada en un 65.9%, lo cual refleja un
aumento en la intensidad a gue ha estado sujeto el uso de sus e-

quipos y la disminucién en el nfmero de vagones de pasajeros. 117/

El aumento en la relacidn toneladas-kildmetro en el ferrocarril
fue de un 16.5% para los afios 1971-1980, y para el transporte de
carga (ATPF) fue de 2.39 veces, ya que en éste (ltimo pasd de las
42,864 millones de tone%adas kildmetro a las 102,597. Ello indica
el aumento registrado en el trafico fundamentalmente carretero,
ya gue esta infraestructura crecid 1.85 veces en el periodo men
cionado y sobre la base de la apertura de nuevas brechas y el

revestimiento de caminos ya existentes.ll3 /

De las referencias anteriores se puede sefialar que, efectivamente
existe una escasa integracidn y complementareidad entre los mo-
dos de transporte, dificultando las posibilidades de hacer com-

patibles las diversas alternativas de transporte que ofrecen.
/‘,.

11% vea también el cuadro sobre el awnento en el equipo de carga
de los ferrocarriles. Y el cuadrd ‘donde se aprecia la varia-
cidn porcentual del periodo 1971-1980 en el nimero de unidades
de carga (aumento del 56.12%) y la disminucidn en los coches de
pasajeros (del 53.4%).

113/ E1 aspecto de la relacibn entre el crecimiento del volumen de
carga y personas movilizadas y el uso de la infraestructura lo
atenderé mas adelante. , 19.20,21,22 y 23.

Vea los cuadros’sobré las toneladas y toneladas-kildmetro trans-
portadas por el sistema de transporte.
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‘Elemchtos €6 yracibh entre modos, flexibilidad y versati-

lidad que caracterizan al transporte en otros paises resultan asi

objetivos dueidebe’ cumplir en México.

4.6 Relaciones caracteristicas entre demanda y oferta

Lasrcﬁraéééristicés que.toma la demanda y oferta del servicio
‘de‘ﬁransporte pueden resumirse en la nﬁcién de movilidad. Es im-
portanté; sin embargo, distinguir adecuadamente entre los factores
que la presentan como una necesidad social y los que permiten sa-
tisfacerle. Muy frecuentemente se confunde uno y otro aspecto,

se tiende, sobre todo, a presentar el anflisis de la prestacidn

del servicio como equivalente al an@lisis de la demanda.

Y si bien existe indudablemente una correspondencia entre ellos,

su alcance y su estudio requieren de un tratamiento especial .1ll4/

Las cifras presentadas hasta ahora pretenden dar una idea de las
magnitudes de la demanda del servicio de transporte de pasajeros
y carga. Segln algunos analistas del transporte se supone que el
90% de la poblacidn en nuestro pals, tiene acceso a algin modo
de transporte.ll5/ Sin embargo, las estimaciones sobre este tipo
de aspectos que componen la demanda del transporte por regiones

son escasas.

LkL/ Esto se puede constatar tanto en la organizacidn de la esta-
distica oficial sobre el transporte, como en algunos de los
estudions y proyectos sobre su desarrollo, por ejemplo algunas
de las ponencias incluidas en los documentos del IEPES sobre la
"consulta popular para la planeacién del transprrte." .

115/ Una forma de estudiar la demanda en relacidn a la oferta es comps

rar el crecimiento del valor de la oferta global de la economia
y del transporte, o bien considerar el crecimiento del wvalor
bruto de la produccidn nacional respecto al del transporta.
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Es necesario avanzar la cuantificacién y anélisis de la movilidad
,éhrﬁéxiéo;r51‘;égéécgéxﬁééééiéégéid;fafAéntre otros los siguien-
tes fenbdmenos qﬁe la ekprééan: la‘concentracién en entidades ur-
banas de la poblacidn, ia centralizacidn de las actividades en

la zona conurbada del Distrito Federal, los movimientos migra-
torios al interior del pais, la especializacidn de las activida-

y

des que tiende a diferenciar de manera creciente laé funciones

y los lugares de trabajo, residencia y descanso, el movimiento de
las mercancias y el crecimiento del comercio, la incorporacidn al
mercado de materias primas y productos minerales o agropecuarios
para consumo interno o para la exportacidn. Y de manera més gene
ral habria que abordar el estudio de las necesidades de movilidad
de parte del conjunto de la actividad econdmica del pais, ponien-

do atencidn 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 sefialar
lé capacidad del sistema de transporte para dar respuesta en la
medida en gue lo ha hecho a tal crecimiento. Més 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, asi como las limitaciones gque muestra para sortear

las exigencias de la demanda.
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4,7 Signos de la Oferta

Péfa ei diagndstico y caracterizacidn del transporte en México
se han tomado los signos de la oferta como criterio principal

y inico en muchas ocasiones. Ello no es gratuito, efectivamente
dada la forma de la prestacidn del servicio que el transporte
procura a la sociedad se ha identificado la oferta o produccidn
de estos beneficios como 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 gue presento a c
continuacidn 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 dindmica 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
crecid a precios de 1970 en 2,1 veces. En términos relativos, el
transporte aéreo superd el ritmo de crecimiento de cualguiera o-
tro de los modos, ya que crecid en 4.8 veces; le siguid el ferro-
viario que aumentd en 2.1 veces, el transporte automotor de carga

gue lo hizo en dos veces y el de pasajeros que crecid 1.7 veces,
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ransporte-maritimo_que aumentd en 1.3l veces su

interno bruto del transporte; cabe des-

icios conexos del transporte aumentaron su

participacién en 2.2. veces. 16/

En cuanto al valor de la produccidn por modos de transporte tene-
mos que, también a precios de 1970, el transporte aéreo aumentd

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

- al transporte y el autotransporte de carga duplicaron su contri-

bucibn, seguidos por el autotransporte de pasajeros que los hizo
en 1.8 veces y por el ferroviario que alcanzd a aumentar en un
72.0% su contribucidn. El conjunto del sistema de transporte au-
mentd dos veces en la generacidn del valor bruto de la produc-

cidn. 117/

Por su magnitud, el valor bruto de la produccidn del autotranspor-
te fue el méAs significativo ya que representd el 68.3% del total
del Sistema y el 3.2% del total nacional, en 1978. A precios co-
rrientes para el mismo periodo el transporte aumentd en 6 veces
su contribucidén al valor bruto de la produccidn, el transporte ma-
ritimo en casi 8 veces, el autotransporte de pasajeﬁos 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.ll8 /

116/ Autotransporte Plblico Federal y Equipo de transporte, Op. Cit.
p. 27, Vea el cuadro, del anexo estadistico.
117/ Ibid, p. 17 Vea el cuadro 7 del anexo estadistico.
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4772 Centralizacion de las ac tividades .

ia génﬁréiizacién dé las actividades del transporte se entiende
aéﬁi no en el sentido de un reordenamiento al interior de las
antidades responsables de su regulacidn y conduccidn, se refie-
re al proceso de redistribucidn de la propiedad o el capital

de las compafiias que con independencia de su origen, estatal o
privado, nacional y extranjero, y mixto, se presenta simulténea-

mente a su expansién econdmica.

La evidencia de este interesante proceso se apoya en las varia-
ciones habidas en el nimero de empresas por modo de transporte

desde 1965.

El crecimiento del nGmero de empresas dedicadas al transporte
en autobuses, autotfansportes de carga, ferrocarril y autovia,
transporte maritimo, £luvial y lacustre, y del transporte aédreo
nacional y extranjero, se duplicd entre 1965 y 1970. A partir de
este Gltimo afio y hasta 1975 continud el aumento en el nfimero
de empresas siendo lo més notable el proceso de centralizacidn
que se empezd 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 nlmero de empresas y la propiedad de la flota vehicu~

lar del ATPF de pasajeros presenta caracteristicas particulares.
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277 empresas,(SQ 57) dctcntan la propledad sobre 3 588 (15 6/)

veh:culos yléolo 2 empresas conLrolan 4, 084 (L7.8%) vehiculos.
Dgfmpdé}qﬁe:se confirma la tendencia a la centralizacidn antes
lréféri&g,jééro es écompaﬁada_por una presencia muy significati-
: vé-los pequerios transportistas, los hombres camidn gue les lla-
man, guienes son propietarios hasta de 30 vehiculos, disperéan—
dé asi el 69.0% de la propiedad sobre la flota vehicular. Bl
grueso de esta Gltima, estd concentrado en las empresas gue con-
trolan la propiedad de hasta 270 unidades gue representa el

90.6%. 119/

El proceso de centralizacidn de las actividades del transporte
gue se pueae apreciar en el comportamiento del nlmero de empre-
;as en operacidn, siguid con diferentes variantes una misma ten-
dencia, excepto el aéreo. El caso mis éxplicito de este proceso
de redistribucidn de la propiedad social de las empresas trans-
portistas se ilustra en el transporte terrestre, ya gue, por
ejemplo, en el rengldn de autobuses, desde 1965 la fusidén y ab-
sorcidén de empresas se tradujo en una reduccidn del 12.8% para
1970 y del 32.74% en 1975 (respecto el nlmero de 1965). Si to
mamos en cuenta que los autobuses foréneos de pasajeros repreéen—

taron en este Gltimo afio el 66.76% del total con 1 362 empresas

. . s - . . !
podemos confirmar gue esta tendencia se volvid evidente hacia

119/ Ver cuadros 29 al 32, y los cuadro 26 y 27 del anexo esta-
distico.
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1980‘cﬁando élrhﬁmerb'de émpresas_del ATPF de pasajeros alcanzd

la cifra de 466, una reduccidn del 65. 79 % respecto a 1975.120/.

VEl trénséorte en autombviles de'ruleteo, sitio y turismo y ruta
fija es igualmente expresivo del proceso de centralizacidn pues
de 21 604 empresas en 1965, habia diez afios despues, 17,461l; el
autotransporte de carga sefiald 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 ho ha sequido esta tendencié ya que el nimero de aeronaves

con matricula nacional aumentd de 47 en 1965 a 87 en 1975, 121 /
4,7.3 Empleo y Capacitacidn

Considero en este apartado los rasgos caracteristicos del empleo
en el transporte debido a la importancia que representa, no sdlo
en la estructura de costos, como mas adelante se verd, sino en el
contextc mas amplio en el que se ha ubicado la actividad del

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

dad a la ocupacidn productiva de la poblacién.

Se indican asi, resultados obtenidos del andlisis del ntmero de
personas ocupadas y su retribucibn por modo de transporte para

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

T

120) EL autotransporte plblico federal y equipo de transporte...Op.
cit.

121/ Vea el cuadro 26 del anexo estadistico

122/ SPP, SCT y SPFL, Autotransporte Péiblico... p. 43
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< fue para’los primeros cinco afios de 1.6 veces y de 2.2 veces para

‘los.Siguientes.LgV N

En 1975, segfin la participacién porcentual del personal ocupado
en el sector transporte por tipo de medio, tenemos que los ferro-

carriles ocuparon el 49% del total, siguiéndoles los autobuses

* con el 24% y los automdviles con el 22%. Como se puede apreciar

en la siguiente grafica.

) Grafica 1:
COMPOSICION PORCENTUAL DEL PERSONAL OCUPADO EN EL SECTOR
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- En: SPP Las actividades econdmicas en México. Serie: Manuales de Infor-
- macidn basica de la nacidn, México, 1980, t. III, p. 420

123/ Ver cuadro 29 del anexo estadistico
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7 ﬁﬁ'lQSG;'ia'fetribQCién a ‘persoral ocupado en el ATPF-124/ -fue

de 53,612 millones de pesos, que participd con el 34.5% de los

costos de operacidn. Como se aprecia en la siguiente grfica:

Grafica 2: Estimacidn de la estructura del costo de operacidn
e ingreso del ATPF, 1980.

%

20.8%

,': 0/
2,2% .98

=) PARTES REFACCIONES Y MANT.
|DE LA FLOTA
-1 COMBUSTIBLE Y LUBRICANTE

- "] MANO DE DBRA
OTROS GASTOS
UTILIDAD BRUTA

Fuente: SPP, SCT, SPFI Autotransporte Plblico Federal y Equipo
de transporte. México, 1981, p. 43.

124/ "En 1980, las remuneraciones totales al factor trabajo, en
relacién al valor agregado, representaron el 52.9%. Por lo
gue se reficre a la relacidn entre insumos totales y el va
lor de los ingresos brutos, se observa un indice de
por ciento, En: ... (a la vuelta)
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te generadora de empleos, tanto directos e indirectos, ello se

. _basa sobre todo en el hecho de que la actividad en relacidn,

por ejemplo, a la media industrial presenta una relacidn entre

capital invertido por perisona ocupada mucho menor, en efecto,
ho se le puede caracterizfr por una significativa intensidad

capital-mano de obra.] s

"Se estima que en 1970 el ATPF ocupaba un poco
mas de 220,000 trabajadores. Cantidad que. se
incremental en 158% en once aflos. Al alcanzar
una cifra te 568 mil empleados en 1980, lo que
aunado a los 1.5 millones de empleos indirec-
tos que sel|calcula genera el ATPF, significa
que esta agtividad ocupa un poco més de dos
millones de¢ personas, lo que imprime al ATPF
una singulgr importancia como fuente de gene-~
racién de empleos..." 12¢

Y en cuanto a las retribucipnes otorgadas al personal ocupado por
el ATPF,en 1980, se ha estipado que llegaron a sumar 56 mil mi-

llones de pesos. 127

4.,7.4 Ingresos y Activos

La informacidn que consegui Bbobre este particular es muy escasa.

De todos modos conviene indicar algo sobre las posibles interpre-

SPP, SCT y SPFI, 0p. Cit.

12+ Ibid. p. 28

126/ 1dem.

127 "pe acuerdo a 1las cifras formuladas a partir de datos sumi-
nistrados por una muestra|de empresas pertenecientes al ATPF,
tanto de pasajercs como de carga, el salario promedio por tra-
bajador en 1980, era del g¢rden de cien mil pesos anuales, lo
que multiplicado por el nimero de empleados en esa actividad
arroja una cifra aproximada de 56 mil millones de pesos para el
afio mencionado". ibid. p. [29. Ver también la p. 42 sobre la es-
timacidn de los ingresocs del ATPF de carga y la estructura de

Tnrirpaan—-costra.l
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“tacionesque “ofrece Ambos-aspectos refieren la situacidn finan-

ciera: de la'actividad del transporte. Resumen su estado general

Cen un momento dado y permiten calificar sus tendencias, pues in-

‘dican - el estado inicial y final del conjuntc de los componentes
que coinciden en la prestacidn de estos servicios, resultando

asi en un criterio de medida de la eficacia total del transporte.

Del an&lisis que se presenta a continuacidn resulta claro gque la
dinamica general de los ingresos que aumenté en cuatro veces co-
rresponde a la que presenta esta actividad en términos del pro-

ducto generado que se mehciond 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 quinguenios 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 més importante correspondid a los autobu-
ses tanto urbanos y suburbanos como fora@neos 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 maritimo fluvial
y lacustre lo hizo en 7.27 y el aéreo en 5.23 veces, el ferroca-
rril lo hizo en 2.39 veces.128/

En cuanto a la distribucibn de los activos invertidos por modo

de transporte se tiene que: Respecto a los 62 191 millones que

128/ Vea el cuadro 34 del anexo estadistico
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'corréspbnden'a'la cifra“total -correspondiente a 1975, el ferro-
carril ‘representd el 50%, autobuses 15%, autotransportes 11%,

metro 10%, aercnaves 7%, y otros modos, 7%.129/
4,7.5 Ingresos y egresos, costos de operacién y tarifas.

Estos conceptos permiten complementar las sugerencias que se
presentaron a propdsite 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-

cidén del transporte.

Las relaciones entre ingresos y egresos muestran de manera gene-
ral la eficiencia en el funcionamiento del transporte. Los costos
de operacidn precisan lo anterior al mostrar el estado de las re-
laciones que se establecen entre las diversas condiciones reuni-
das para la prestacidén del servicio y las tarifas indican algo que
los elementos anteriores también refieren el grado de racionali-
dad de la operacidn del servicio, ademéds de las relaciones entre

costos gastos y precios del servicio.

La relacidn ingreso gasto del transporte carretero y aéreo regis-

tra cierta estabilidad, predominando un saldo favorable, mientras

A29/ vea cuadro 34 del anexo estadistico y la grafica III 3.2.
del libro: Las actividades econbmicas en México. Serie: Manual-
es de informacidn bisica de la Nacidn, SPP, Méxzico, 1980. p.
417.
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que para el transporte ferroviario y maritimo se aprecia lo con-

" trario pues la diferencia entre estos conceptos ademds de sefla-

lar un saldo neéafiVo es creciente para los afios 1971-1980. 130/

El transporte aéreo aumento sus ingresos para el periodo 1971-1980
en 9.52 veces, sus egresos crecieron en forma proporcional alcan-
zando las 9.5 veces, presentando un aumento de 9.7 veces el cre-
cimiento 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 Gltimos supe-
raron la dindmica 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, mientras que los egresos lo hicieron en 4.23, el
ntmero de veces gque aumentd la diferencia entre estos conceptos
fue de 4.73; siendo en términos absolutos del siguiente orden,
-1890, -3259, -9679 millones de pesos para los afios 1971, 1975

y 1980. 132/

130/ Las cifras resefiadas a continuacidn tienen por fuente el
Cuarto informe de gobierno 1980. Presidencia de la RepGblica
Y Direccidn General de Planeacidn de la SCT, asi como la pu-
blicacidn: Estadistica 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 econdmicas en México. Serie - manual-
es de Informacidn basica de la Nacidn, Mé&xico 1980 p. 418. El
criterio empleado para el uso de los datos ha sido el de su
amplitud histdrica y actualidad. De ningln modo intenté& inte-
grar la serie con ambas fuentes, asi que aparecen por separa-
do en el anexo estadistico.

131/ Vvea los cuadros 25,24y28del anexo estadistico

132/ idem. -
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El transporte maritimo ;, por su parte, aumentd sus ingresos
para el periodo mencionado én 9,52 veces y sus egresos en 14.01
veces, mientras que 'la diferencia entre uno y otro concepto au-

mentd 20.15 veces. 133/

para estos dos (ltimos modos de transporte realmente no c¢abe el
anilisis de la utilidad bruta, el déficit de su operacidn es

creciente.

Respecto al ATPF sélo puedo agregar que su utilidad bruta en
1980 fue del orden del 16.7% de los ingresos totales. A estos
Gltimos contribuyeron con 105 mil millones de pesos y con poco
m&s de 50 mil millones el transporte de carga y de pasajeros,

respectivamente. 134/

Por otra parte, es importante analizar el sistema tarifario del

transporte pues en &l se establecen tanto las condiciones de re-
gulacidn que el Estado establece a través de sus lineamientos po-
liticos sobre la prestacidén del servicio de transporte destacando
por ejemplo, las cargas fiscales que se imponen a la estructura

tarifaria. Adem&s 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 operacidn.

133/ idem

134/ ATPF y equipo de transporte op. cit. p. 42 y 43. Vea también
los siguientes cuadros del anexo estadistico: del 35 al 37,
En cuanto a la participacidén del financiamiento externo en la
operacidn del ATPF, véase p. 34 de la misma fuente.
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para el ATPF se empezaron a utilizar las tarifas como instrumen-

7tos de la poiitica eéoﬁémiéérae;‘g;éﬁsborﬁexa partir de 1974. An-
tés, précticamente no sufrierqn cambios significativos. 135/

En parte por la inestabilidad de la moneda y en parte por las po-
sibilidades de aplicacién de una politica de transporte por parte
del Estado y quizd tambié&n por el aumento en el volumen de carga
y de tréansito de personas, puede considerarse gue a partir de

entonces el manejo de las tarifas se ha convertido en una cons-

tante.

En general puede sefialarse que la politica tarifaria tiene varias
_ limitaciones precisamente porque se pretende a través de su mani-
pulacidén el logro de, por ejemplo, la promocidn del crecimiento

de un polo de desarrcllo o centro turistico e inclusive como fac-
tor de control de precios de las mercancias,de subsidio a las ac-
tividades industriales, de racionalidad en la estructura de costos

del servicio, etc.

De modo que las tarifas no expresan del todo la situacién de los

costos que significa el servicio de’ transpoxrte.

135/ A partir de ese afio "...se ha venido revisando la estructura
tarifaria cada doce meses, lo gue ha sido factor importante en
el incremento de la oferta de servicios, al favorecer la capi-
talizacidén e inversidn y, en consecuencia, se contribuyd tam
bién a la reactivacién del aparato productivo". EL ATPF y egui-
po de transporte, Op. cit. p. 33
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~ Es importante otorgar alguna importancia a las tarifas y los
7faé£o;esréé coﬁro por”pasajero—kilémetro y tonelada-kildmetro,
pues pefmiten apreciar algunas de‘las variantes que ha habigo en’
ia dinfmica del sistema del transporte a través del movimieﬁto
de sué ingresos desglosado por estos conceptos. 136 En cuanto a
la carga fiscal cabe sefialar lo sigquiente:

."A fin de propiciar el incremento de la inversidn en
sectores prioritarios, el Gobierno Federal otroga
estimulos fiscales a diversas ramas econdémicas. En
el ATPF estos incentivos se dan mediante bases espe-
ciales de tributacién, con la finalidad de fomentar
la inversidn en el subsector y evitar los problemas
de control derivados de las caracteristicas del ser-
vicio, ya gue la gran mayoria de las empresas estén
constituidas por permisionarios cuyas contabilidades
se llevan en forma individual. Esta medida fiscal
fortalece la integracidn de los autotransportistas
individuales en empresas y estimulan la inversién". 137/

136/ Ibid p. 25 y 26 y el cuadro 38 y 39del anexo estadistico

137/ idem. Las citas siguientes complementan la informacidn men-
cionada en el texto:
"Para el ATPF de carga, el impuesto anual por camién fue, en
1980, de 1,542 pesos, correspondiente a unidades con capaci-
dad hasta de cinco toneladas y la mas alta fue de 12,092 pesos
para vehiculos de més de 20 toneladas de capacidad, del servi-
cio de carga especializada". ibid, p. 26
“Para ese mismo afio; la cuota-camidén més baja que pagd el ATPF
de pasajeros fue de $1,068 para el servicio de paqueteria y la

més alta, de 8,319 pesoa para autobuses gque dan servicio en ae-
ropuertos. Cabe sefialar que estas bases especiales de tributa-
cidn estén sujetas a revisiones y ajustes anuales". ibid. p. 27
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4.7.6 Equipo

El eguipo délAtranspbxteﬂconéidera bésicamente la flota vehicular,

el conjunto.de instalaciones complementarias y de manera agregada

los mismos que requiere su funcionamiento,

El andlisis del equipo permite sefialar su grado de aprovechamien-
to,indica también el entrelazamiento de esta actividad con los fa-
bricantes que la proveen. La proporcidn que existe en el empleo de
'los diversos medios de transporte, su adecuacidn a las nuevas exi—
gencias y desarrocllos técnicos, el grado de autosuficiencia del
transporte, en parte expresa también las politicas que se han
establecido para dar salida a la demanda futura del transporte,

y desde luego la integracidn, flexibilidad y versatilidad del sis-
tema de transporte, asi como las posibilidades que presenta para

considerar los distintos modos como sustituibles y complementarios.

El equipo est& vinculado a las caracteristicas gque toman los cos-
tos de produccidn, al consumo energééico, a la eficacia en tanto.
aumento de la velocidad, el ahorro de tiempo en los recorridos y
el aumento en la capacidad de movilizacién. Por otro lado lo ante-
rior puede ser considerado como un factor estratégico en el fun-
cionamiento del transporte. A continuacidn ée indican las carac-

teristicas que ha presentado el equipo por modo de transporte.

-
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_mransporte carreotero. La flota vehicular del ATPF de pasajexos

¢reci6'en'elkpefibdb 19jQ;i98C'én ﬁh“é7;5%,73asahdo de las

13,284 unidades a“las*24,510,—pér_parhe del atpf de carga el cre-
cimiento’del equipo fue del 76.0% para los mismos afios, pues pasd
de 80,629 unidades a 141, 930 unidades. Para el ATPF de pasajercs
destaca lo siguiente:

"En términos de las unidades disponibles, el servi-
cio de Segunda clase es el mas importante, ya que
constituyd en 1970 el 68% de la flota y en 1980
significd el 57%, scguido del servicio de primera
clase que alcancd el 25 y el 20% respectivamente,

en los afios citados. Posteriormente se sitGan los
servicios mixtos, choferes-guia de turigtas y trans-
porte de Puertos y aeropuertos", j3p/

"Respecto &) peso relative de las flotas de carga
especializada y regular, en 1980, es mayor la parti-
cipacidén de la primera, gue contribuye con el 57% del
total de unidades motrices y moviliza el 53.8% del
volumen tranmsportado; sin embargo, en toneladas~ki-
lémetro su participacidén es de 46.5%, en tanto gque

la flota regular, con una participacidn de 43 % en
las unidades motrices, movid el 46.2% de la carga
transportada y el 53,5% del total de toneladas-kild-
metro."139/

Transporte ferroviario. El equipo tractivo de los fervocarriles
presentd las siguientes caracteristicas en su crecimiento desde

1960: Locomotoras a vapor, diesel y eléctricas en 1960, 1158 uni-

dades, 1024 en 1965, 1019 en 1971 y 129 en 1977. El nlmero de u-

nidades tractivas presentd una escasa variacibdn, sin embargo, -

cabe destacar gue a partir de 1974 el equipo tractivo estuvo

138/ SPP, SCT y SPFI, Op. Cit, p. 30 y cuadro (40) del anexo esta-
distico.

139 ibid. p. 31. Vea los cuadros 43 a4 del anexo estadistico
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”;céméﬁgétsvdﬁiééméﬂté;égg i§505é£;;5;:;x;i§§e1 y tque a partir de
1965 empezd a disminuir aceleradamenﬁe el nﬁmefo de locomotoras
de vapor; en 1968 se incorpord al equipo las llamadas autovias
diesel que se mantuvieron a partir de entonces en un nimero va-
riable entre 55 y 60 unidades. La potencia tractiva total.en ca-
b allos de fuerza aumentd de 1969 a 1977 en un 58.49%. 140/ El
crecimientc de carros de carga en los afios de 1971 a 1980 au-
mentd en 56.2%, de 27,973 a 43,680 y el de los coches de pasa-

jeros disminuyd en 53.4%, de 1160 a 774,

Trénsporte aéreo. El nimero de aeronaves pasd de 1971 a 1980 de
2,680 a 4,534 acronaves, un aumento del 69.2% desglosando segln
el tipo de aeronaves tenemos la siguiente distribucidn: 53.3%
aeronaves particulares, 130.5 oficiales y 125.2% las comerciales
para los mismos afios considerados. En 1980 la distribueidn por-
céntual del eguipo aéreo, segln los tipos mencionados fue la si-
guiente; Aeronaves privadas XB, 70.61%, Aeronaves comerciales XA

16.44%, y aeronaves oficiales XC, 12,94%. 141/

Transporte maritimo. el nGmero de embarcaciones crecid de 1973

a 1980 en un 83.9%, al pasar de 11,982 a.22 036 embarcaciones.l42/

140/ Vea los cuadros (52) del anexo ostadlstlco
141/ Vea-el cuadro 53 y el 56
142/ Vea el cuadro 28 y 55.
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tﬁrahsporté,mariﬁimo gque tanto por falta de bugues como por limi

es.en la infraestructura portuaria se realiza por medio
de la maringextranjera. El 80% del transporte de carga de mer-
cdncias para la exportacién se realiza por este medic, ocasionan

do una fuga importante de divisas. 143

Bl transporte adreo, por su parte, al operar con naves impcrta-
das asi como equipos técnicos extranjeros, presenta una fuerte
sujecidén en cuanto el mantenimiento y reparacidén de aeronaves.
En cuanto al transporte ferroviario, con todo y que se fabrican
de estas unidades asi como la de vagones y otros equipos, inclu-

sive los sistemas de sefalamiento. 144/
N

Bl transporte carretero, tanto en el uso de vehiculos particula-
res, como de los autotransportes de carga, muestra tambi&n un
grado importante de sujecidn extranjera, debido entre otros facto-
res al bajo indice de inteyracidn de componentes nacionales, ello
se evidencia al comparar con otros palses latinocamericanos. En al-
gunos afios criticos, por el aumento de la actividad econdmica,
hubo necesidad de importar cuantiosas unidades motrices y remol-

ques para el transporte de carga, ocasionando serios problemas a

14¥ IEPES Transportes, comunicaciones v su infraestructura. Tlaxca-
cela, abril de 1982, ¢apT IT

14/ ibid. cap. I y IV.
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la produccidn nacional: de estos equipos. 14¢/

"4;7;7,I$f?§égéfﬁééﬁ£a
Lé ihfféestrﬁctura del transporte es el conjunto de obras e ins-
talaciones necesarias para la prestacién del servicio. Puede en-
tenderse también como la base del sistema de enlace del transporte
La infraestructura y el equipo permiten calificar la situacidn
del conjunte de recursos materiales con (ue se cuenta para pro-

porcionar este sexrvicio.

Para que el transporte cumpla con la funcidén de comunicar a la po-
blacibén en su totalidad, la construccidn de infraestructura es un
factor fundamental, Sobre sus dimensiones y calidad se establece
la extensidn y suficiencia del transporte. En México pueden des-
tacarse tres de sus principales signos: 1) su limitada extensidn
2) La orientacidn norte-sur, concéntrica en la ciudad de México

y 3) El deterioro de que ha sido objeto.

En nuestro pais el transito caracteristico de carga y personas
se realiza por tierra, destacando el transporte carretero sobre
el ferroviario. En la actualidad ha venido aumentando la par-
ticipacidn de los otros dos modos de transporte, sin embargo, la

situacidn que se presenta en 1980 no difiere mucho de la observa

146/ Grupo Ed. Expansidn "Transportacidn mexicana: un problema con
mucha carga" Revista Expansidén, Noviembre 28, 1979, v. XI,
No. 279. p. 59-65.
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,,Infrqestruétu?a,qarrétefa.;En elaperiodo’197l—1979 la red de. ca-

' gfctérésfé;ééigfeﬁ;é:75véceé ai:paéar de 74 052 kms. a 211 246 knms.
”fop?fié§ dc caﬁré£eraVeste cfecimiento mostrd las siguientes ca-
;éﬁferistiCas en 1980: Brecha, 15.16 veces; terraceria, 2,95 ve-
ces; revestida 2.90 veces, pavimentada 49.6% en los afios de 1971
a 1979. La participacidn 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 participacidn fueron a lo largo de los 9 afios las mas importan-

tes y por su crecimiento anual las brechas.147/

Una visibén del crecimiento de la infraestructura carretera desde
1950 puede tenerse en la siguiente gr&fica. Donde el total de ki-
lémetros pasd de 21 422 en 1950 a 61 252 kms en 65 y 212 900 km.
en 1980. Duplicéndose para el primer periodo y aumentando en més

de nueve veces durante lcs 30 afios considerados.

147/ Vea los cuadros del anexo estadistico 24 y 25, y del 58 al 65.
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o.ha acusado dos caracteristicas:

'ELl sistema de’enlace carreter

laﬁfa't aé,:' aéer,frenﬁe a lé demanda y su reduci-

jd$;¢x£éﬁ§i6h’ ncéhu:iCafgé‘gia poblacidn en localidades del
‘médio fufal; El.aumeﬁto gue se aprecid durante los afios de 1970,
en Jlos voiﬁmencs del trénsito ha sido uno de los elementos que
han influido en el deterioro de la infraestructura, a &l se alna

la falta de mantenimiento y de construccidn de nuevas vias acorde

al crecimiento de la actividad econdmica.l48/

La programacidn en el crecimiento de la red bisica asi como en
la de los caminos alimentadores y rurales ha puesto de manifiesto
la insuficiencia presupuestaria en’los {ltimos afios, pues no se

- han realizado inversiones importantes para moderanizar o ampliar
las existentes, el crecimiento de la infraestructura carretera
se ha debido b&sicamente (en un 40% aproximado) a la apertura de

brechas y caminos de terraceria.

El sistema carretero favorece, a su vez, el proceso de concentra-

cidn en la ciudad de México al tener una infraestructura basada

148/ La composicién del tréfico vehicular acent@a las limitaciones
de la infraestructura pues predeominando la circulacién de auto-
mdviles se aumenta el congestionamiento en las rutas con los
consiguientes riesgos, y deseconomias de tiempo. En las esta-
disticas elaboradas por AMLOA, que se han mencionado se inclu-
ye en la p. 43 una distribucidn de los trénsitos caracteristi-
cos que soperta la red de carreteras federales, donde,para
1979 el 56 % de la red registrd un tréfico diario promedio que
oscild entre 500 y 3500 vehiculos y el 35% de la red més de
3500 vehiculos.
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iales a esta ciudad.con pocos-e inade-

en ejes longitudinal

cuadds;énlééqsleﬁtré?lasfdistintas'régionés del pafs.149/

aminos alimentadores y rurales, de brecha o

‘;ﬁééfécériaiha!oé§5ionédo que se descuide la modernizacidn y ac-

"ﬁbéliéaéién;de la red troncal. Las carreteras troncales presentan

: una_éféciente incapacidad para atender la demanda de transporte,
Sélo la tercera parte de las carreteras estln pavimentadas y la
red b&sica presenta serios problemas de congestionamiento vy de-~
terioro, pues de sus 25,000 km, sbdélo el 5% son de 4 carriles

vy el 30% tiene mas de 20 afios de haberse construidoe. 150/

Infraestructura ferroviaria., La longitud de las vias de 1971 a
;980 crecid en un 4.1% al pasar de 24,508 kms a 25,510 kms.La
distribucidn de la red en 1980 por entidad federativa 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 Potosi con 4.5%. Exis-
ten tres tipos de vias para el transporte ferroviario; las vias
principales que miden 1.435 m o normal y la angosta de 0.914 m,

y las vias de otros escantillones que a partir de 1968 empezaron
a cobrar importancia alcanzando de 4,208 kms los 7,366 en 1977,

las vias normales, cuya extensidén vino disminuyendo ertre los

afios 1967 y 1968 al pasar de 22,710.6 kms a 18,805 en 1968, pre-

149/ IEPES Comunicaciones, Transportes v su infraestructura.,
Introduccidn,

15¢ ibid. p. 3
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presentando una‘éxtfﬂgi ¥ J‘IQfZilQS{kilémcttbs,'ep 1977, o sea,

un aumento en:

Sin embargo, e féqmentpTdéli4.l‘%'en la extensidén de las vias

no hatéiéé?sqfiéiéﬁte pafa coﬁéérﬁar la extensidn disponible en
1971. Entre los efectos que provoca la insuficiencia de la infra-
-estructura y equipo ferroviario destaca el aumento en el nimero
de vehiculos pesados, de la carga gue transportan y del nGmero

de ejes con gue transitan en el sistema carretero, asi como en el au ;

aumento de la demanda de quipo de carga y descarga adecuvado.l52/

Al tendido y mantenimiento de vias y rieles para el ferrocarril
se agrega la necesidad de adecuar y modernizar todas las instala-
ciones existentes y la construccién de patios en las diversas
terminales y en los parques industriales, 153/ puertos y fronte-

ras, asl como la adquisicidn de equipo de carga y descarga.l54/

Transporte aéreo. El nGmero de acropuertos nacionales aumentd de
10 en 1971 a 21 en 1980 (2.1 veces) mientras que los aeropuertos
internacionales pasaron de 25 a 30 para los mismos afios, aumen-

tando en un 16.7%. En 1979 las principales entidades seglin el

151/ Vea los cuadros 60 y 61 del anexo estadistico

152/ IEPES Sintesis de las reunicnes de consulta popular sobre co-
municaciones y transportes. IEPES, México 1982, p. 283 y 301

153/ ibid. p. 311

154/ ibid. p. 301




ntnero de “aeropuertos nacionales fueron: Veracruz, .con 4, Quin-

forniasgurscon-3-cdda-una; segln--

’dés{'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 consccuencia de la incorporacién definitiva de este modo
de transporte a la actividad econémica. Sin embargo, su dindmica
ha sido acompafiada por algunos desequilibrios. La saturacidn y
limites en la funcionalidad de las instalaclones aeroportuarias
de la red troncal, la carencia de infraestructura en los pobla-
dos donde operan las lineas alimentadoras y regionales y lav
coordinacién en el trazo de las rutas entre este dltimo nivel y
la actividad de las lineas troncales, son a}gunos de los més sig-

nificativos. 156/

155/ vea cuadros 62 y 63 del anexo estadistico y las cifras de la
Direccibn General de Aerondutica Civil que acompafian la ponen-
cia:; Transporte aéreo mexicano, cifras y realidades, anexo a
el cuaderno: "Reunidn preparatoria de consulta popular. Trans-
porte aéreo. 26 de febrero de 1982. s.p. y, SPP Manual de Es-
tadisticas Bdasicas del Sector Z“omunicaciones y Transportes
y el 4o. Informe de Gobierno. Que sin coineidir, amplian las
observaciones preczentadas sobre el crecimiento de la infraes-
tructura aeroportuaria.

156/ IEPES, ibid. p. 158-162



Transporte maritime. EL nGmero de puertos de 1971 a 1980 crecid
en un~3;7%} 1afldngitudvde mielle aumentd en un 11.3% y la capa-

cid&didé‘ﬂqdégaé'en 0.4%. Pasd de 42 puertos en 1971 a 84 en 1980,

“de 22.8 a 43.3 kilémetros en la longitud de los muelles y de

246.9 a 328.8 metros cuadrados de bodegas. En 1978, seglin estima-
ciones de SPP, existian 25 puertos de altura y 1ll0 de cabotaje,
de los cuales 108 se dedicaban a la actividad pesquera, 79 a la
turistiéa, 46 al trafico comercial, 23 al militar y 20 al indus-
‘trial, se supone ue combinando las diversas actividades y no
considerindolas como exclusivas. Segln la ubicacidn geogrifica

se tenia tambié&n que para este mismo afio, 144 eran de trfico ma-

ritimo, 34 fluvial y 35 puertos interiores.l157/

En cuanto a la construccidn de obras portuarias, por litoral,
entidad y puertoren 1978 y 1979 cabe sefialar lo siguiente: las
obras de atrague en metros lineales aumentaron en 1.7%, las aé-
reas de tierra construidas en metros cuadrados pasaron de
1,652,645 metros cuadrados a 890,436.86, y las obras exterior-

res crecieron en un 1ll.62%. 158/

Quiza la infraestructura portuaria permita ilustrar con mayor

claridad el grado de dependencia que existe entre las diversas

157/ vea el cuadro 64 del anexo estadistico. Existe discrepan-
cia con la estadistica mencionada de SPP y con las que refiere
el 4o. informe de goblierno.

158/ vea el cuadro 65 del anexo estadistico.



adquiridas por. los modos de transporte y-las caracteris-

" formas
~ticas fisicas de la demanda que debe resolver.

: Ei‘ﬁépel que'descmpéﬁan los‘puertos es el de concentrar o dis-
tribuir d;versos tipos de mercancias "...actu@ndo como pivote
desde donde se integran sistemas regionales de distribucién".l59
be ahi la estrecha vinculacidn que debe existir con el transpor-
te carreﬁero y ferroviario en nuestro caso y particularmente en-
tre el volumen de carga y el equipo de maniobra, pues las fallas
gue presenta en la coordinacidén de la operacibn repercuten, como

ha sucedido, en el reducido empleo de la capacidad reall6Q/
4.8. Participacidn del Estado.

La participacidén del Estado en la actividad del sistema del
transporte se ha presentado de mancra destacada en los siguien-
tes aspectos: la adninistracidn, direccidén y control, fomento y
subsidio, control de la competencia y establecimiento de tarifas,
apoyo a la produccidn de insumos y equipos, y creacidén 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 ba-

159/ Ihid. p. 122

160/ "Tres condiciones basicas debe ofrecer una terminal maritima;
eficiencia, seguridad y costo adecuado. Para lograr que estas
tres condiciones se optimicen, es necesario conocer el flujo vy
tipo de carga que pasara por el puerto, que la infraestructura
Yy equipamiento de la terminal sean acordes a este trafico y que
el personal que todos los niveles operan las instalaciones es-
tén debidamente capacitados.
Bl promedio de la estadia de la carga en el puerto es de suma
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sicas’ Y complemcntarlas del 51sLema dc Lransporte, sin embargo

la elaborac1on y apl:cac10n de los llneamnentos de tales direc-

tricéérhan sido~debidas més que a esta accién concertada del
EstaQO a lés respuestas un tanto esponténeas e inmediatas que
han tenido a la mano las autoridades més directamente responsa-
bles, en las cuales han influido de manera importanteclos pro-

pios usuarilos.

Es dificil evaluar el aléance de la participacién del Estado en
el comportamiento del sistema de transporte, puesto cue sus de-
cisiones en realidad no se encuentran coordinadas y centraliza-
das sino de una manera informal. Por ello los proglemas gque pre-
senta su intervencidn son hasta cilerto punto relativos y condi-
cionados por una serie de supuestos que no operan,.Dentro de lés
qriterios normati&os y los que se han empleado pricticamente para
conducir la actividad del transporte tienen relevancia las si-

guientes cuestiones.

En la regulacidn y programacidn de los servicios de transporte

se ha puesto de manifiesto la incongruencia de las politicas

que -tenderian a vincular la operacién de los diversos modos con
los sectores de la actividad econbémica. Ello se aprecia en la
falta de relacidén que existe entre las necesidades del transporte

con el crecimiento de los distintos sectores de la economia, y

importancia por lo que es indispensable reglamentar estrictamente
el uso de los almacenss y patios. EsS necesario recalcar gue la e-
ficiencia de los servicios portuarios, quedan invalidados al pre-
sentarse el fendmeno de congestionamiento.



‘ausencia de una consideracién sobre el .comportamiento futuro

enl

la demanda. 161/ =

Sobre ésﬁa'base, muy recientemente se han iniciado algunocs esfuer-
zos que contemplan la neccesidad de planear integralmente la pres-
ﬁécién de los serviciod de transporte. Quizéd entre 'les principales
deficiencias se encuentra la falta de atencidn a los aspectos de
financiaﬁiento y autosuficiencia de parte del Estado en su conduc-
cibn del transporte. Al respecto, se han sefialado los siguilentes
rasgos, la falta de subsidios directos de operacidén y construccidn
de los diversos tipos de vehiculos de transporte; la necesidad de
mecanismos de financiamiento adecuados para apoyar la expansién

de flotas y concesiones en las terminales de transporte nacional,
el foménto de la inversidn nacional para crear nuevas empresas y
fortalecer las ya existentes; sobre todo a nivel regional, la
incorporacién de la plancacidn del sistema de transporte a los
planes federales, estatales y municipales integrando los diversos
tipos de servicio, la creacidn de estimulos fiscales adecuados

considerando preferentemente las lineas alimentadoras; la formu-

lacién de planes de desarrollo del transporte y su vinculacidn

de;

a los formulados para las distintas areas de actividad; y el empleo

del transporte’ como factor de integracién de zonas marginadas a

163/ IEPES Reunibén Popular para la planeaci6n, transportes, co-
municaciones y su infraestruftura, Tlaxcala, 1982, ponencia 1.

T A ST U
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ios‘priﬁéiﬁaléSjéentrog ﬁé3ﬁrq&@ééiéﬁ:lﬁz/ﬁ*,”

En cuanto a la planeacidn que rrequiere’una actividad de la signi-

ficﬁéiéni§§Cial;ééénémicé ;omd él'tfansporte se ﬁa resaltado la
ufgénéiakdé.incorporar el crecimiento de la infraestructura y e-
qﬁipos, estableéiendo las diversas metas por alcanzar, asi como
loé plazos y recursos que se deben destinar a este fin. Y tam~
bién la_importancia que tendria crear una institucidén especiali-
zada que tendria crear una institucidn especializada que atienda
todos los modos de transporte, tanto en la construccidn y mante-
nimiento de los recursos necesarios para su funcionamiento como
la regulacibén y operacidn, coordinando las diversas autoridades
federales con las estatales y municipales, para resolver las di-

ficultades que. acarrea la dispersidn de las oficinas y centros

gue deciden sobre las demanas de transporte y su funcionamiento.l63/

El carécter fuertemente vulnerable del sistema de transporte
‘muestra la influencia gque criterios exclusivamente coyuturales
han tenido en su evolucién, a pesar de la vigencia de méltiples
planes y programas. La atencibn prioritaria que se ha otorgado
a las situaciones de emergencia y la estrechez de horizontes de
un gran nimero 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.164/

162/ ibid.

163/ IEPES. Sintesis op. cit. en el capitulo titulado: "Reunién

popular de seguimiento para la planeacidén"
164/ ibid Ver ahi. mismo la ponencia de José I. Gémez p. 2
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5. Prondstico y.alternativas del transporte en México. .

En eéte’c§pi'1lo.pre ehto_algun¢‘-eleméh£§s de juicio que per-

‘miten.or

ientar.las acciones- de corto y mediano plazos del trans
porte en Mexico.

‘ )
¢

Para plaﬁtear lo gue es m 4s conveniente desarrollar, considero
tanto los objetivos que permiten proponer el trazo de una estra
tegia adecuada, como los horizontes que proyecta el crecimiento
histérico del transporte. De este modo es posible jerarguizar los
problemas y necesidades que presenta, asicomo sefialar los aspec-
tos gue tienen importancia real y llevar esta proyeccidén al plano

del funcionamiento global del sistema de transporte.

Los aspectos principales que considero son tres: movilidad, equipo
e infraestructura y la situacidn de los ingresos y gastos., Sobre
ellos analizo los objetivos planteados de parte de diversas ins-
tituciones gubernativas, asicomo aguellos que deben correspondern
al crecimiento de la actividad productiva del pais, para trazar
las lineas generales de una estratggia de desarrollo del transpoxr
te. Con los criterios que permiten sugerir las caracteristicas y
problemas del transporte analizado para el periodo 1970 - 19280,
elaboro la proyeccién del comportamicnto del sistema de transpor

te para los afios 1981 - 1985, bajo el supuesto de que se con-
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erveTla tasa-historicad

wi

inidnto promedio observada en

el -perfodo que ‘sirve de base para el diagndstico:

yue proporcionan el trazo de una estrategia

“del transporte en México, las necesidades y

';_;brqbygmas~é6#ﬁ§ies vy, la proyeccidn del comportamiento del sis-

 £eﬁ§Jd¢ﬁ£f$nsporte hacia 1985, permiten contar con elementos da
‘juidi§ para evaluar y pronosticar el comportamiento del transpor
e

'Ei pronbdstico del comportamiento del transporte permite, final-
mente, eshozar una propuesta alternativa a laé limitaciones ac-
tuales que presenta tanto en su comportamiento como en la orien-
tacidén a futuro de su crecimiento, y resumir aguellas cuestiones
més definitivas hacia las cuales hay que orientar las acciones

de corto y mediano plazos.

En este ensayo del proceso futuro de desarrollo del transporte
considero los cuatro modos principales: carretero, ferroviario,
maritimo vy aéreo, bajo el supuesto de que los problemas y pers-
p ectivas gue sefialan cada uno de ellos en particular, rinde su
importancia al funcionamiento de conjunto del sistema de trans-
prrte, es decir, que las caracteristicas que hacen de la demanda

del transporte una necesidad social son resueltas a través de la
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mnv111dad'que’propb1c10ndn PbLOb mcdxos conjuntamente, y de que.

el trazo3'e'alternatlv1g parc;al es contllbuyc a agudlzaL las dp-

: PdrdelIQf*sin.negar'la‘importancia que puedan tener ciertas me-

{aiaésﬁtéﬁdiénﬁes a reorganizar el funcionamiento del sistema
Jdé transportc en los sectores més din&micos o importantes, in-
tento presentar las generalidades que permiten establecer una
‘politica que articule las diferentes problematicas y que esta-
blezca los medios necesarios para.rcsolverlas con una orienta-

cidn més definitiva y global.

Los elementos que organizan este capitvlo son los siguientos:
1. Objetivos para el desarrollo del transporte en México planLea—
dos por diversas instituciones oficiales.
2. Ubjetivos que debe cumplir el sistema de transporte para co-
rresponder a las exigencias del desarrolle social y econdmico ddl
pais.
3. Observaciones scbre la elabofacién de un plan para el desarro-—
llo del transporte.
4. Pronéstico del comportamiento del transporte:

4.1 Las nccesidades y problemas actuales

4.2 La proyeccidn de las Ltendencias de crecimiento

nistdrico hacia 1985,
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5. Reslmen:y- orient:aciones: alternativas:

En virtud de:la’importancia del. transporte para el funcionamien
“to.de la economia las diferencias en la orientacién de su poli-
tica de desarrollo pueden acercarse en mayor O menor medida al

.

cumplimiento de los objetivos de independencia nacional.

L.a cohesidn territorial gue el transporte prbpicia debe ser apro
vechada para crear alternativas que no sdlo secan un medio mas de
integracién y subordinacidn econdmica. Por ello si bien puede
contribulr a garantizar la soberania del pais, ello depende de

que sea puesto al servicio de un proyecto de liberacidn populan.
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1o d

51 Los objetivos oficiales para el desarr i;g;anspp:te,

1982-1988.

¢£hﬁlidad~el transporte pue-
~den ser analizadas seg&n’loé'objetivos que se pretende alcanzar,
RERRTR TR NP PO 1 el
o bieén segln 16s medios para volverlos realidad. En uno y otro

" caszo, la politica econdmica del transporte expresa los linea-

mientos principales.

Considero que el anllisis de la politica econdbmica sobre el ;
transporte debe comenzar por los objetivos propuestos y seguir
después los medios de accidn gue se plantean en funcién de a-

quéllos. A esta afirmacidn se auna el hecho de que la informa-
cidn disponible y el avance de la programacidn oficial incluyen 2
en el Plan Basico de Gobierno 1982-1988 los objetivos generales,
y que sdlo se encuentra disponible algin acercamiento infiormal a
loé objetivos y medidas de politica econdmica que contemple tan-
to los objetivos especificos como el detalle de los medios nece-

sarios para conseguirlos y controlar su puesta en préctica.

Los objetivos que se han asignado a la politica econdmica orien-
tada a resolver los problemas y el trazo econdbmico del desarro-
1llo del transporte pueden dividirse en objetivos de corto y me-

diano plazo y objetivos de largo plazo.



-Los:objetivoé*defla) r dos nlvcl : el quc pl?ntea

la; “Jmagen 1dcal" de,lb duejdébe ser el transporte y el que e-

valﬁa ld "po' blll 2 real" De ambos se construye una imagen

ob3eL1va, que segun las fuentes consultadas consiste en:

;“cumpllr'cgn.lOS,requerlmlentos de vias de comunicacidn
suficientes y de-un sistema de transporte integrado y efi-
caz acorde con el desarrollo econémico del pais".

Pues,

"Los cambios cualitativos que busca el desarrollo econdmico
y social requeria de vias de comunicacidén suficientes y de

’

un sistema de transporte integrado y eficaz". |g5'

Para alcanzar estos objetivos deben proponerse también objeti-
vos a mediano y corto plazo. En ellos se apovan los objetivos
a largo plazo, constituyéndose en la condicibn para su realiza-

cidn.

Los objetivos de corto y mediano plazo estén orientados por cri-
terios cuantitativos, el desarrollo del transporte se contempla
en términos del aumento'en la cobertura y eficacia gque conscrve
las cavacteristicas que ha observado la oferta, optimizando ¢l
uso del eguipo, instalaciones e infraestructura;,h que las tareas
de organizacibdn y administracidn se atiendan con eficiencia, con-
templando la coordinacidn entre los sectores pblico y privado,

y que se mejoren las condiciones de operacidn y furcionamiento

y fque se mantenga la generacidn de empleo productivo. Todo lo

165/ Plan Basico de Cobierno 1982-1988. En IEPES Reunidn prepara-
toria_de consuliia_popular. Transporte carrctero y su infraesg-
tructura, p. 1, Puebln 12 mayrzo 1982, y e¢n: Reunidn proparato
ria de consulbn popular. Wransporte ferreviario. Principales
Caracteristicas, marzo de 1982, p 1




objetivos (de largo plazo) requiere de utilizar

i Sy
“-lasprogramacidn

como instrumento fundamental en el establecimien-
to de:metas y en la definicién de caminos a seguir para alcanzar-
Yos. 156/

pPoliticas v metas:

- Continuar impulsando el desarrcllo del autotransporte federal
para aumentar su cobertura y calidad.

- Intensificar el uso del transporte combinado y la eficiencia de
las centrales de transferencia Ae carga

- Mantener la gencracidn de empleo productivo y justamente remu-
nerado que satisfaga las necesidades de alimentacibn, educacidn,
salud y vivienda del trabajador.

- Ampliar la conservacidn de acciones con los sectores social y
privado y fortalecer el proceso de participacibén popular en el

desarrollo del subsector.

166/ Obsérvese el papel que se da a la programacidn como instru-
mento para la definicidn de fines y acciones para su obtencién.
Esto, aungue no se analiza, es muy significativo porque sobre
la base de las necesidades de transporte de personas y mercan-
cias, los objetivos mediates se reconocen paralelamente como
medios gue contribuyan al "... fin de fortalecer la capacidad
del Estado para regular el funcionamientc y desarrollo armdni
co de los servicios", ocasionando un desfase y confusidn entre
objetivos y medios. Ver al respecto el capitulo "objetivos y
metas del seator" s.p., en el cuaderno: IEPES Reunidn Prepara-
toria de consulta popular. Transporte Correterd y SUTINT
tructura, Puebla, L2 de marzo de 19877




fas:para mejorar la seguridad, la opera-

cién‘y la comddidéd de los ‘servicios.ipy/

Para. el transporte ferroviario:

"El sistema requerird de nuevas rutas directas y do-
bles vias, modernizar el trazado y las pendientes de
las vias férreas, rehabilitar la infraestructura,
contar con mayores y mejores patios y laderos y au-
mentar el acervo de equipo de traccidn, También de-
herdn atenderse con eficiencia las tareas de repa-
racién y mantenimiento del equipo y la operacidn del
sistema".jgg,/

En cuanto al transporte maritimo:

Los "Objetivos a mediano plazo del subsector trans-

porte Marino (son):

Disponibilidad de sexrvicios

- Aumentar la capacidad y aprovechamiento del sistena
maritimo portuario en condiciones gue permitan sa-
tisfacer las necesidades del transporte de personas
y mercancias,

- MAlentar el crecimiento de la marina mercante nacio-
nal para mejorar su posicidn competitiva cn el awbi-
to internacional, asi como elevar la calidad de los
servicios de cabotaje, impulsar el desarrollo de la
actividad pesguera y turistica y aumentar la seguri-
dad en el transito de las ewbarcaciones.

- Apoyar el desarrollo de los puertos industriales,
asi como el de la industria naval.

167/ IEPES Reunidn... sobre transporte carretero y su infraestrue-
tura, Capitulo "Plan Basico 1982-1988 y Plaraforma electoral,
Puebla, 12 marzo 1982. hoja 1 v 2 s.n.

168/ IBPES Reunidn de consulta popular, Transporte ferroviario.
Principales caracteristicas, México, marzo de 1982. Capitulo:
"pPlan Basico 1982-1988 y Plataforma electoral, hoja 2, s.n.
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"Eficiencia

'l

Mejorar las condiciones de operacidn y funcicna-~
miento del sistema maritimo postuario e incremen
ter la utilizacidn de la capacidad instelada.

- Alcanzar una &gil coordinacidén de la operacién ma-
Jritima con el transporte terrestre y disponer de la
“infraestructura necesaria para la transferencia ade~
cuada.

~ Lograr el maximo aprovechamiento de la infracstruc-
tura y el movimiento expedito de pasaje y carga.

Mejorax la coordinacidn de las empresas de sexvicios
portuarios con el transporte terrestre.

Organizacidn

- Mejorar la organizacidn y operacién de los puertos
de tal manera c(ue permitan reducir los costos de la
transportacidén maritima a los usuarios nacicnales.

- Promover y desarrollar la coordinacidn entre los sec
tores privado y oficial ..., consolidando la estruc-
tura de administracién de los puertos."l69y/

169/

IEPES Memoria. Gira Prioridades Macionales. Sistema Portua-

rio- vy degarrollo nacional. México, anero 1982, p.l2 y 13

Vea también: IEPES Documento de apovo para la reunidn de
consulta popular sobre la planeaciédn del transporte mariti-
mo v el desarrollo portuario. Veracruz, 1l de enero de 1982
p. 11, 12y 13.




Y en lo qué.corrasponde al-transporte aéreo:
"Objetivos y pelitica del transporte aéreo.

La aviacién civil tiene como ohjetivo desarrollar un sistema
de transportacidn aérea seguro, ordenado, eficiente, suficien-
te y econbmico para comunicar interiormente al pais y permitir
sug -ligas con el resto del mundo.

Su prioridad se finca en el transporte aéreo nacional, dirigido
a comunicar las pequeidas comunidades y las zZonas marginadas
v/0 de dificil acceso, aumentar la comunicacidn regional me-
diante servicios secundarios y alimentadores y continuar el
ritmo de desarrollo de la comunicacidn aérea troncal a todas
las localidades de mayeor importancia del pais.

Se ubica el transporte aéreo internacional cuyo objetivo es
satisfacer en forma eficiente la demanda por el intercambio
indispensable de personas, bienes y servicios que exige la in-
terdependencia mundial de las naciones". j7p/

170/ IEPES Transportes, comunicaciones y su infraestructura. Sinte-
gis de lag Reuniones Preparatorias de Consulta Popular,
Tlaxcala, Abril de 1982, p. 6 y siguientes.
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~En.el_distint: alcance. d _aprecian tanto los

resultados .de politicas 1a nueva visidn que

se tiene de su caracteristicas del

.de transporte han variado, se han supe-

oordenamiento. del sistem

rado algunos graves problemas, otros persisten y han aparecido
Coo

B

muchos qﬁe no se habian contemplado, péro la arliculacidn, fle-
xibilidad y complementareidad entre los diversos componentes del
sistema sigue siendq un requisito indispensable para su desarro-
llo, La renovacibn, ampliacidn y moderanizacidn de los recursos
para la prestacidn del servicio, la optimizacidn en los aspectos
funcionales y operativos y la introduccibn de criterios raciona-
les para normar su conduccidn representan, con todo y las limi-
taciones que tiene una orientacidn estrictamente cuantitativa del
desarrolle del transporte, los instrumentos disponibles para im-—
pulsar la realizacidn de los beneficios sociales y econdmicos ¢ue

le dan sentido.

Al comentar los objetivos mencionados, es necesario sefialar que
para poder llevarlos a la practica, requieren ademds de los ins-
trumentos con que se orienta la politica del transporte, de sa-
tisfacer ciertos requisitos previos. La configuracidn del trans-
porte como sistema puede identificarse con la imdgen mediata que

orienta los objetivos de la politica del transporte y a la vesz

con el antecedente indispensable para su consecucidn definitiva.’




A partir de esta e mencionarse. otros.requisitos

previos que pueden dotar de realidad a’ las orientaciones de la

polities”

rticipacién del Estado en la economia

~De-lo expuesto-anteriormente, puede seflalarse que para lograr del

-traﬁsporﬁe ﬁn sistema que comprenda de manera racional los di-
versos modos, el requisito mds proximo es que se venza la de-
pendencia hacia el transporte carretero. Ello requiere que el
Estado cumpla un papel econdmico y politico de primer orden, pues
en la actualidad es la Gnica entidad capaz de emplear y movilizar
las fuerzas productivas necesarias para modificar la proporcidn
en el uso de los diversos modos de transporte. De ahi que sdlo
una politica impulsada por el Estado de manera oportuna, ecficaz

y adecuéda pueda transformar progresivamente las condiciones gue

limitan la versatilidad del transporte.

No voy a mencionar agui las exigencias que deben cumplirse para
gue en nuestro pais el Estado desempefle su funcidn econdmica de
manera articulada. Doy Ppor supuesto, el hecho de que atn con el
gradeo parcial de integracidén y modernizacidn de las institucion-
es, el Estado cumple un rol econdmico suficientemente amplio

como para asumir las tareas planteadas. Aunque desde luego, las
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5.1.2 L¢s determinantes econémico sociales y el transporte como

extensién del aparato productivo.

La dependancia del transporte carretero para movilizar personas i
y mercancias, como se ha evidenciado a lo largo del trabajo, es
resultado del proceso que ha conquistado nuestro territorio para
la actividad econdmica y la reproduccidn social, y por ello de
la naturaleza especifica de las relaciones entre transporte y j
desarrollo, del predominio en el enlace y comunicacidn de deter-

minadas regiones y de la poca complementareidad con las otras vias

y modos de transporte, especialmente ferrocarrilero. Gran parte
de las actividades econdmicas estén sujetas a estas condiciones i
debido a que no resulta costeable impulsar por su parte la construc
lcién de condiciones alternativas para movilizar sus productos,

por més que en definitiva sus costos de transportécién sobre to-

do de carga se §ean cnormemente aumentados. Poner fin, por tanto,

a estas situaciones es un reguisito indispenséblé para cue el

transporte esté en posibilidad de cumplir su funcidn.
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para. cllo es necesario que la contribucién:del ‘transporte al

”desarnéllo af. subord: 3 cic id de§5dé7la actividad

que

tfue

~

”ié*@b responde segin sus atribuﬁéé;res ineludible el impulso :
‘btroéfmddés4ait§£nativosﬁ Poner fin a la dependencia gue la pro-
ducciéh fiene de este recurso para asistir al mercado , exige
nuevamente de la participacibn del Estado en la coordinacidn

de la produccidn y distribucidn.

Bl aparato productivo y la organizacidn social, son por olro
lado factores determinantes del transporte y sus caracteristicas.
El abasto de insumos, equipo y la construccidn de infraestruccu-
ra, asi como la inversidn de-capitales, representan parte de su
contribucidn a la prestacidn de este servicio . Bl papel de

estas determinantes es, por supuesto, mucho més amplio, pero
incluso considerados en los términos descritos, aportan -

‘la suficiencia basica del transporte.

De lo anterior se desprenden dos momentos de la politica eco-
ndémica del desarrollo del transporte que aparecen también como
condiciones previas a su impiementacién; reconstituir_el aporte
del aparato productivo y sobre la base de la suficiencia de
recursos que provee, eliminar la duplicidad y competencia ehtire

los modos de transporte.
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El transporte considerado a su‘vez~como.extensi6n del proceso

visto}aen'asum;r“los objetivos del segundo nivel con la infra-

estructura que le provee su participacién en el primero.

Estas circunstancias dificultan el trazo correcto de una poli-
tica de desarrollo de transporte porgue resulta dificil resumir
sus determinantes e incidir a la vez sobre ellos para potenciar
la funcidn que en este aspecto particular cumple, en el sentido
de acelerar la rotacidn del capital contenido en las mercancias.
Bl segundo momento de la politica al gue antes aludia requiere
para su implenentacidn de un adecuado tratamiento‘a estos as-

pectos.
5,.1.3 Prioridad del sistema sobre el modo de transporte.

T.a influencia que el transporte ejerce a la vez sobre sus de-
terminantes sociales y econdmicas puede resumirse en las carac-
teristicas de la respuesta que da a la demanda. Ha sido el propio

proceso de diversificacidn de ésta el principal estimulo a la
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-configuraciﬁnﬁdel,traﬁsponte;, e ahi;que?paraxactuar»sobre las

"rrbffeliérfalliﬁﬁﬁlsar'una pélitica del transporte es necesario
suétitgir las antiguas estructuras del ordenamiento de esta ac-
fividad y dar paso a los elementos mis din&micos que han evi-
denciado la urgencia de transformar el grado de integracidn

complementareidad, flexibilidad y versatilidad del transporte.

Este ordenamiento, que empezd a delinearse en 1925, se ha mante-
nido debido a la gran influencia que en las pautas de la introcduc-
cidn y sustitucidn de los distintos modos de transporte ha tenido
la ausencia de una consideracidn del impacto futuro de tales cam~
‘bios, La espontaneidad en tal configuracidn no guiere decir ar-
bitrariedad, es evidente que responde a determinadas leyes del
compor tamiento eccondmico, es claro que la necesidad inpulsé la
actividad del transporte hacia fines que el razonamiento incluso
organizado distaba mucﬁo de poder condﬁcir. Pero creo gque hoy dia
la situacidn ha variado, y aunque las posibilidades de eleccién

son aln extremadamente limitadas, existen.
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cuya condicidn

fundamental sea procurar la autosuficiencia como base para definir

las prioridades y necesidades que . mal stan en la demanda las

ﬁbyesﬁéf§6f dém$s'reitéfér éue el continuar apoyando la politica
fde traﬁsp6fté'sob%é ¢l ﬁodé carretero construye sobre bascs muy
poco séiidaé, cﬁrriendo él riesgo de detenerse en cualguier
momento por la acumulacidn de los efectos negativos que ha traldo

consigo la dependencia y asimilacién del transporte a este modo.

El andlisis 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 absto de insumos y equipo, y la consfruccién

de infraestructura.l7l/ Ademfs, existen recursos productivos
significativos que no se emplean, y bien podrian contribuir a
acelerar una reestructuracién tendiente a dar prioridad al sistema
sobre alglnn componente. Todo lo cual es a la vez requisito para

el logro de los objetivos, pues atendiendo a las prioridades de

desarrollo que contienen no existe otro recurso que el de un

sistema integrado de transporte para resolverlas, papel gue se

171/ véanse los indices de eslabonamiento del transporte con la ac-
tividad productiva y la diversificacidn de las industrias pro-
veedoras del transporte, en el capitulo anteriox.

P




ha adjudicado el autotransporte pera que no alcanza -a satisfacer.

La prioridad del sistema sobre el wodo de trapsporte permite

‘El-diseﬁb del 'Plan del Transporte debe considerar las condiciones
institucionales vy politicas de las gue dependerén las posibili-
dades de su realizacidn, ademds de la compleja realidad que pro-

cura conducir.

Esto es inportante pues por més argumentos y cvidencias que so-
fialen la posibilidad técnica vy la viabilidad ccondmica de llevar
adelante un proyecto tendiente a reordenar la estructrua actual
del truansporte y a edificar progresivamente un sistema, si no se
acompafia de la creacidn o adecuacidn de las instituciones gue

lo pondran en marcha, este proyecto no seri algo mds gue un e~

jerciecio.

De igual modo, si no se contempla la formacidn del personal

gue conduciri este proyecto y se estimula la adquisicidn de una

vigidn clara de las prioridades y objetivos de los procesos so-
.

ciales v econdmicos que permiten realizar el Plan, dificilisente

se conseguird volverlo realidad. Hay gue tener presente que la
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a de desarrollo deltransporte, o cualgquisr otra, tiene la

mayor garantia de su observacién en.cuanto mayor sea el apoyo

‘social que:la susténte.

jgmbiéﬁﬂeixbapéiﬁdei Qéﬁé;iﬁ eﬁ ei'éxito del Plan, la par-—
 ﬁiéip§g;6n#d¢_Oﬁ;oékéépﬁdﬁeé;tgndienteé a conservar la prioridad

dél déééff6il6 hééionéiféobre-lbs'ihtereses particulares de grupos
o,individuos,‘y las po#ibilidades de acentuar el burocratismo que

deben ser controlados en lo posible.

El establecimiento de politicas tendientes a dar salida a la de-
manda futura del transporte, a aumentar su eficacia, capacidad,
velocidad y ahorro de tiempo, a disminuii su costo social, a
controlar y proyectar racionalmente los efectos que lleva consi-
go, a prever, en una palabra, las necesidades futuras del trans-
porte, y las consecuencias de las medidas tomadas, el control
de su puesta en marcha y el gradc del cumplimiento de los ob-
jetivos respecto a la imagen mediata, son tareas que implican
transformaciones en el ordenamiente y estructuracidédn del trans-

porte como sistema gue s6lo el Bstado puede asumir.

ElL manejo del futuro que se exige por parte del Estado supone

siempre una jerarquia de wvalores implitita en la relacidn fines
¥

v mediosz, que con facilidad distanciarian las prioridades social-

es del proyecto vy los resultados. En las posibilidades que .&%¢fleo
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de modificar el curso de 1us acontecimientos, algunos - aspectos

0 quedan -fuexa’ de primero las

bmo- seria desea-

pogible alcan-

Los objetivos que;brié@tan‘lavpolitica de desarrollo del trans-

porte pueden ser ehteﬂdidéé como el cénjunto de logros proire—
sivos gue permiten al transporte cumplir realmente su cometido
como factor de cohesibdn social y econdmica. Ello reguicre con-
siderar la necesidad de movilidad que le da origen e implementar
los medios suficientes para adecuar su satisfaccidn a los recuros

disponibles real y potencizlmente.

Sobre la hase de las exigencias previas a la implementaciédn de
medidas politicas tendientes a lograr los objetivos oficiales me
planteo ahora cnumerar algunas necesidades subyacentes y comentar
su prioridad social y econbnica para el disefio del plan de desa-

rrollo del transporte.

El marco que puede inscribir el conjunto de necesidades, su papel

como determinantes y las funciones con que corresponde el trans-



porte tiene un caricter histérico y.estructural dafinido por el

‘desarrollo material de la sociedad. A través de la demanda que -

sufuncionamiento.

para’ sostene en;’su caSo;ampliar,

Elféréaﬁidgféfigasia;goﬁ éi Que resuelQe.el transporte su papel
social, dépéﬁae‘aaéﬁﬁs ae su propio oxdenamiento de las caracte-
risticas qﬁé condicionan su existencia. Por ello no pueden dejar
de contemplarse sus'objetivos especificos en el contexbto gue une
sus determinantes y sus funciones, ademds de que en riger no hay
otra forma de intentar una definicidén de su futuro, ni de rcali-
zar un andlisis que observe la correspondencia de los acontecimien

tos del presente con sus antecedentes y su secuencia posible.

Los objetivos que debe cumplir el transporte para responder a las
exigencias del desarrollo de México, sintetizan, en consccuencia,
el cumplimiento cabal de sus funciones socieales y econdmicas y
los determinantes que el mismo sentido sé presuponen. Pero. ademis
expresa el grado de consistencia y el sentido més trascendente gue
se propone a cualguier proyecto de desarrcllo, es decir, su orien
. ‘ .
tacién politica y social. Respééo lo cual cabe afirmar gue sdlo
siendo puesto al servicio de un proyecto popular y racional ten-
dri efectivamente posibilidades de rendir su contxibucidn a la
independencia écconfmica del pafis. BEn ¢l sentido de las afiymacio-
nes mencionadas, pueden cdestacarse los siguientes fines que debe

cumplir el transporte para orientar su politica de desarrollo:
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1. Bstimular la actividad econdmica,  en particularila.corraspon-

__dencia entre produccibn yconsum

3. Racionalizar la’ contribucién del

dé.ib;‘prbdugtoéréiabdféédsl

4;7A4ecuar la prestacidn del servicio’a laskexigencias de inte-
gracibn territorial y a la comunicacidn entre grupos humanos.

5. Proyectar la capacidad del transporie en la conformacidn de
los espacios urbanos y en la localizacidn de las actividadaes
humanas

6. Orientar la funcidn integradora de los grupos sociales gue
cumple el transporte.

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

8. Impulsar la colonizacién e integracidn de los recursos natu-

rales disponibles en regiones distantes o aisladas.

De los objetivos anteriores se desprendé uno, due @s necesario
detallar en especial, es el gue plantea la exigencia basica de
dotar al transporte ademés de la capacidad, suficiencia y oportu-
nidad en la prestacidn del sexrvicio, de elementos gue reconstitu-
yan su fuerza eslructurante actual. En virtud de gue este objetivo

se presenta como la condicidbdn Gltima para dotar de realidad a los



anteriores,

erece. ser considerado en espacial. Asi,  los objeti—"

vos que debe: résolver el transporte para -estar en-

27 ﬁa@iénélizéf”la'édnﬁr{ﬁﬁéién de los diétintos modos de trans-
pbftékén la satisfaccién de la.demanda

3. Impulsar las acciones encaminadas a dotar de insumos, equipos,
instalaciones e infraestrpcturas adecuadas a los modos de
transporte ferrowiario, maritimo y aéreo.

liminar la dependencia de la demanda hacia el transporte ca-

£
=

rretero

5. Implementar la utilizacibén de medios alternativos al carretero
en razdn de las éaracteristicas que pueden reagrupar la muy
diversificada exigencia del transporte,

6. Desarrolar las instituciones adecuadas a la conduccién,»admi—
nistracidn, control, direccidn y planeamiento del sistema de
transporte

7. Crear los recursos e instrumentos de politica econémica nece-
sarios al propdsito de regular la actividad del sistema de
transporte en las distintas fases de su construceidn, y de

evaluar continuamente a la adecuacibdn entre el proyecto y
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sus resultados y entre la intencidn y los efectos.

8. Considerar la susceptibilidad de utilizar los:xyecur

tentes ‘tanto en'el. plano operativo e

ﬂn_esté[épaﬁtédo;g9n51défq?algﬁﬁéé‘aspectos que deben cumplirse
para‘el tfaZé‘ae ;h‘ﬁiéﬁ ael transpofte. La definicibn de los
objetivos ecSﬁémicos v - soclales del desarrollo del transporte
constituye una primera aproximacidn eh la definicibdn de las prio-
ridades y criterios de aprovechamiento de la actividad. Sohre ello
se prepara un plan de accidn gue debe mostrar la coherencia de los
objetivos propuestos y someterlos a las posibilidades técnicas

e instrumentarlos, asi como proponer una calendarizacidn de las
acciones planteadas. Hasta el momento en que los objetivos no se
fransforman en realidad constituyen meras.aproximaciones hipoté-
ticas sobre la calidad contenida en su correspondencia a la con-
secusidn de un f£in Gltimo, tienen por ello un cardcter provisio-
nai que no puede distinguir rigidamente entre los medios y los
fines, pues unos y otros se recomponen conforme avanza su imple-
meatacidn. Una vez cubiertos estos requisitos, serd necesario

gue las autoridades oficiales lo aprueben.
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Entre los elementos gue.delinean el plan ‘destacan, las prioxi-

“dades del-de

de botelld queohstaculi

mitan.como parte especifica de 1la divisién social del trabajo. 1l

disefio del pléhfée«ﬁ c spondido por los lineamientos que per-

miten realizarlo:

Bl control dela’ejecucidn del.plan es importante pues provee los
recursos para evaluar el alcance de su puesta en practica y los

desajustes due eventualmente surgen en el control, estimulo y

coordinaciédn que soportan la coherencia y consistencia del plan.

Existen muchas formas de plantear los requisitos que debe cumplir

el manejo del futuro de una actividad, los elementos mencionados i

al respecto sivrven para dar una idea del conjunto de aspectos

gue deben ser considerados. Con independencia de los criterios

que se emplean en la elaboracidn del plan del transporte en México ,
debe corresponder tanto al nivel de la organizacidn econdmica y

social como a la politica de desarrollo vigente.
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5.4.- Prondstico del comportamiento del transporte.

En .este apar

cofﬁb;pihz

17108 ijétivéé oficialééfparafl982—1988, y la proyec-

éiﬁ pr§?¢ndé£§&4f#aF‘iqféorreﬁkondencia que existe entre los
1ineamient6§:érSgréhéticos.del Estado para la conduccidn del trans-
ﬁorte y‘las:tendéncias hisﬁéricas observadas, por una parte, y

por otra, resbecto al prondstico que han elaborado y a la proycc-
cidn de gstas tendencias histéricas de crecimiento, resulta covi-
dente que el anélisis y el diagndstico del transporte que susten-

tan las dependencias oficiales debe sew revisado con atencidn.
5.4.1 Los cobjetivosoficiales en cifras.

‘Para el sector de trangportes y comunicaciones "ELl Plan (Global
de desarrollo) prevé un crecimiento anual de 9,5 bor ciento real
y una inversidn pGblica en el sector ¢ue aumente 18,0 por ciento
real por aﬁo”fllg/ En cuanto al crecimiento de los diversos modos
se afirma que "...,, cl crécimiento en los subsectores del trans—
porte terrestre, maritimo y aéreo debera alcanzar un ritmo medio

.

anual del §.9 por ciento, 19.3 por ciento y 11.7 por ciento

1724 LEPES Reunidn preparatoxia de consulta popular. Transporte
ferrovinrio, principales caracteristicas. México, marzo de
1982, p. 2 :




= KQS,

con

El:préﬁéétig

el siguiente.panorama

Transport34¢ai:et

=
o
e}

pectivamente, fortaleeiéndose especialmente_la-partidipacién

“respect

Lo ‘que representa un 64%

onrespecto a L971,.."174/

adatno de los modos propone

"Dé mantenerse las demandas de sexvicios

en proporcidn similar a los niveles actuales, para los proximos

sels afios:las necesidadzs financieras del subsector serfn alre~

dedor de 450 millones de pesos y habra de aumentarse el parqgue

vehicular en un 60'y 130 por ciento, en unidades de pasajeros vy

de carga,

respectivanente".l75/ "No admite demora la reconstruc-

cidn de 8,000 kms de la Red (carrxetera), el trénsilto crece a un

ritmo del 9% anual y se incrementan las cargas por eje”.l7G/

"Las carreteras a@in con cste apoyo {(duplicar la inversibn para

1988 y triplicar la extensidn de las carreteras de 4 carriles,

173/

174/

Programa de accidn del Scctor comunicaciones y transportes,
1980-1982, reproducido en ihid . (¥o sc especifica el indica-
dor utilizado en la proyeccidn).

IEPES VII Rewnidn proeparatoria de Comunicaciones v Transpor-

tes. “Irapsporte y desarrollo" 6 de abril de 1982, ponencia 6,

p. 1

IEPES Reunidn popular para la plansacidn. Transporte, comuni-

caciones y su infraestructura. México, abril de 1982, Ponencia!

1, p. 3.
ibid. ponencia

3

P

1

i
i
i
P
t



a-red basica troncal) sequird.siendo insu-

lece un programa de raciondlizacidn del de-

ue contemplé, ademis de mejoras

eficiencia del sexvicio, su adaptacién a

una mayor:participaciénidel: transporte ferroviario y maritimo
A e TR R : ’

eén el movimientc de carga, y un aumento significativo en la can-

tidad y calidad del servicio plblico en el movimiento de personas

para desalentar el uso excesivo del automdvil, que con el G5%

del trafico congestiona las carreteras". 1727/

"La red carretera deberd alcanzar en 1990 una longitud de por

lo menos 300 000 kms, de los cuales 6,000 deberan ser autopistas
o éarreteras de acceso contyrolade y 6,000 kms de carrecteras de
dos carrileg de altas especificaciongs y con carriles de ascenso
en sus tramos de montafia. Se deberd incrementar la construccidn
de caminos alimentadores a fin de contar conm 4 kms de &stos por
cada km de carretera troncal y modernizar agquellas carreleras
estatales que forman parte de las rutas nacionales definidas

por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. ...Construir
por lo menos 120,000 kmg de caminos rurales...

Para la conservacidén de la red carretera se propone destinar re-—
cursos anuales por un monto aproximadlo del 3% del valor de la

red,..." 178

177/ ibid Introduccidn p. 4

178/ ibid poncencia 3, p. 2 y 3




Transporte ferroviario. "Para el perio&d 198151950, las hccesl~

perlodo se" requ1e1e que l(Lransp0Ltc de carga por ferrocarril

crezca. a uh lltmo'aproxlmado de 3 8 por ciento en promedio, me-
diante”una mayof‘eficiénciaif,coordinacién del sistema de trans-
porte térrestré.vEn estarform;; el movimiento ferroviario de
carga alcanzarf en 1990 un volﬁmen del oxrden de 81 200 milloneas
de toneladas-kildmetro.y79/ "Si los ferrocarriles nacionales de
México aumentan durante el préximo sexenio con el debido res-
paldo para su operacidn, se estima que transportaran un volumen
de 459 miliones de toneladas durante el periodo 1983-1988, que
representa un . 34.6% con respecto a lo transportado en los Glti-
mos 6 éﬁos,..qag/ "Durante el sexenio 1983-1988, deberén reha-
biiitarse un total de 2,200 kms de via con riel nuevo de alto
‘calibre éoldado continuo con sujecidn eléstica sobre durmiente
de concreto, 350 kms con riel nuevo sobre durmiente de madera y
1,700 km con riel y materiales de recobro. Asimismo, en ese lap-
so tendrén que aumentarse de capacidad para soportar gran peso
por eje, un total de 840 puentes y 720 alcantarillas.

179 IEPES Reunidn preparatoria de consulta popularx. Transporte fa-

rroviario. Principales car acteristicas. México, 25 de marzo
de 1982, ponencia 3, p. 1

180/ ibid. ponencia 4, p. 4
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Se uLLmd que entre. ]982 y 1990 hanr

de complaLbc un total

obsoletas

:Dé‘equlpo; stre para-el servicio de carga se ha calculado

Jngteh' 988453 deberén adguirir 18,000 unidades, es

decir, 73°000 en promedioc anual. Ademds para los nuevos servicios
“de pasajeros. 'y para renovar equipo en muy malas condicioncs se

requicere la compra de 480 coches de pasajeros de primera y segunda

clase".18l/

"Duranﬁe el periodo 1983-1988 los ferrocarriles nacionales de
Mexico tendrén que invertir del oxden de $§ 16,000 millones a-
nuales, a precios de principios de 1982,..., lo que significa
gque las asignaciones deberfn ser 25% mis elevadas que las auto-

rizadas durante los tres Gltimos afios, cuyo monto ascendid, a

precios constantes, a sblo $ 12 700 willones al afio en promedio"lﬁg/

Transporte adrec. "En base a los planes de desarrollo sectoriales,
a las caracteristicas del pais y la historia del movimiento aéreo
de carga, se puede pronosticar gue la demanda potencial en tré-

fico nacional crecerd de 140 mil toneladas cn 1982 a més de 2

181/ ibid ponencia 24, p. 2

182/ ibid misma ponecncia p. 3



anadlisis-refleja que la caracteristica

. frénéﬁg,t'
difccdidhalldad d flujqfdéfcarga no presentard variacionas
importéﬁtés, lﬂéd#gatde‘importacién Se prevee serl mayor

gue la de e%porEaCLBn'y7la que tiene como destino los centros

consumidores mayor que los gastos originan,"183/

Ia red de aeropuertos, en su conjunto, "movid en el arfio de 1981
58 millones de pasajeros; se espera que para el ajfo 1990 movili-

zar&d 95 millones".184/

Hacia 1988 en los principales zeropuertos cada 5 afios se dupli-

cara el movimiento y demanda aérea.
Los acropuertos de la ciudad de M@xico, Guadalajara, Nheapulco y
Monterrey mucven en 1982 méds de 1 000 000 de pasajeros pon aiio.
2 0 ] .
“para fines del siguiente régimen, (aumentardn del sigulente modo:)
v. 6 Guadalajara
4.4 pcapulco

3.6 Monterrey ..." 185/

1837 IEPES Reunidn Preparatoria de consulta popular. Transporte
&reo, ponencia 7, p. 2

id ponencia 15, p. 1

idply2




Pransporte maritimo. Se .afirma que requiere aumentar.en 6 veces

Y et g e e e L g b it e i S
“Ya capacidad existente de la marina Tmercante, ademis de moder-

nizar-los puertos'comérciales'y desarrollar los puertos pesque-

ros y turigticos dentro de un sistema portuario integral.)pg’

¥

186/ IEPES Transporte, comunicaciones y su infraestructura. Sinte-
sis de las Reuniones Preparatorias de Consulta Popular,
Tlaxcala, abril de 1982, p. 209




,datosfquegmuestra'ei_édmpoftamiento del transporte suponiendo que

las tendencias de la década de los sebentas se mantengan.

La proyeccidn hacia 1985 permite sugerir las . condiciones que ca-

racterizarian al sistema de transporte a mediano plazo. La estima-
Eién que se ha hecho sobre el comportamiento de algunos dc los i
indicadores més importantes muestra tanbién, los problemas gue !
requieren de atencidn prioritaria y sirve como un criterio mas i
en la evaluacidn de las distintas alternativas que pueden ofre-

cerse.

. Ll . . .
Las estimaciones sobre la capacidad, equipo e infraestructura
del sistema de transporte en México, .permiten sugerir el siguien

te panorama:
1. Movimiento de personas y carga. -

A una tasa histdrica de crecimiento del 9.22% para ios afios de

1971-1980, el transporte de pasajeros alcanzar& para 1985 las



1 842 00l personas (Bste total 187/ corresponde a la suma del

nﬁmgxo_de,pasajergs_que la,proyeécién del transporte carretero

y deflos_oﬁxbsfmodbs”preSentan por ‘separado. El total de perso-

432,

el
ai-
dé pasajeros transportados), aumen-.

respecto a 1981,

movilizad

en un 29.55% respecto a 1981,

EL movimiento de personas por via aérea, maritima y ferroviaria,
con una tasa histérica de crecimiento del 3.91% pars los afios
de 1971-1980, alcanzarid en 1985 las 58 887 personas (el 3.19%
del total de personas movilizadas por el sistema de transporte},

aumentando en un 11.19% respecto a 19381,
P

187 /El total de pasajeros transportados por el sistema de transpor-
te gue se maneja en &l andlisis corresponde a la suma de las
proyecciones del pasaje carrctero mis aéreo, maritimo y ferro-
viario; es similar a las cantidades que presenta la proyeccién
de los totales agr.ogados y difiere un poco porgque las tasas de
crecimiento promedio desagregadas son diferentes.
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Por su parte, el transporte de carga, con una tasa histdrica de

cnccimientbvpromédiqbdeL 7.77%,p§ra,los dfios de 1971-1980, al-

canzaré[én’198§flas‘650“361 toneladas, aumentando en un 24.67%

respecto ste ‘total corresponde a la suma de la canti-

rdddfdef e la proyveccidn del transporte carretero y

de loé:dﬁ ddsrpresentan por separado. El total de toneladas

queﬁfeéqrfq “é'eStimacién de las cifras agregadas es de
664 052 ténéiadas,~£epresentando un aumento de 25.87% respecto

a 1981)

Bl transporte de carga por carretera, con una tasa histdrica de
crecimiento del 5.71% para los afos de 1971-1980, alcanzard en
1985 las 334 187 toneladas, aumentando en un 19.92% respecto a
1981, (el 51.238% de la cantidad total de toneladas transportados

~ por los distintos modos de transporte).

una tasa histdrica de crecimiento del 9.20% para los afios do
1971.-1980, alcanzaréd en 1985 las 316 174 toneladas, aumentando
en un 29.68% respecto a 198l (el 48,59% del total de toneladas

transportadas por el sistema de transpoute).

EL transporte de carga por via aérea, maritima y ferroviaria, con




2. Equipo de Trahsporte.‘r

—;A una Laqa ﬁ‘storlcavdé 01ec1mlento promed:o delvuqulpo del sis~
Lema de Llansp01Le acl 4‘05 para los anos de 1970 a 1980, el au-
-mano plomedlo‘del equlpo dlSPOnlble hacia 1985 sera del 13. 88%
respecto a 198Y.

Cuadro No. 67. Proyeccidén a 1985 del equipo de transporte

1

| (1) (2) *
Equipo de transporte tasa de creci- Namero de Porcentaje de cre:
miento 1970-80 vehiculos cimiento en 1985
% en 1985 respecto a 1981
’ %
Ferrocarril
Carros de carga . 4.35 54 044 15.67
Coches de pasajeros ~-8.1 . 482 -29.12
Aeronaves 5.2 5 847 19.45
Embarcaciones 7.27 31 297 29.48
Autotransporte piblico fe-
deral
Vehiculos motrices 4.92 . 14l 888 17.48
Vehiculos de arrastre 8.76 51 433 28,53
Vehiculos de pasajeros  5.97 33 126 20.70
Total 318 117
Fuente: Cuadrog del anexo estadistico

* Comparar con las cifras del pargue automotriz

_*% excluyendo los coches de pasaJelos del ferrocarril
()= 6.07%; y {(2) 2L.05%




Segln la estadistica del cuadro 52, el comportamiento del

~equiquéé traﬁsporte'én la década de 19790 es distinto del

consignado por los datos presentados anteriormente. Las varia

ciongs’. resultan de diferentes estimaciones del parque ve-

hicular disponible. Al atender, ahora estas cifras resultan

las siguientes proyecciones:

Cuadro 69:

Parque automotriz por clases, 1979-1985. (miles de unidades)

Concepto TOTAL AUTOMOVILES CAMIONES

PASAJEROS CARGA
Aftos;
1980 5 816 4 163 105 1l 565
1985 9 842 7 236 251 2 595
tasa de cre-—
cimiento pro- .
medio 1971/79 11.10% 11.30% 19.02% 10.65%
crecimiento

33.26%

1981 /1985 34.36% 35.98% 50.20%

Fuente: Cuadros del Anexo Estadistico.



El nﬁmeréftoti

ferrocarril

tanto motrices como de arrastre del hutotransporte Pdblico Fe-

deral. (nota)

Ei crecimiento ﬁroyectado del nlmero de vehiculos para los dis-
tintos modos de transporte hacia 1985, respecto a 1989, es el si-
guiente: 18.48% para los ferrocarriles, 22.46% para las acrona-
ves, 18.48% para las embarcaciones y 26.33% para los veﬁiculos

del Autotransporte PGblico Federal.

Al aplicar las tasas promedio de crecimiento del equipo de trans-

porte se tiene que de las 237 864 unidades en operacion de 1980

e
R

el ntmero de 318 117 es superior un 25.23%

3 Infraestructura del sistema de transporte.

cuadro No. 68: Proyeccidn a 1985 del crecimiento de infraestructura.

Infraestructura por modos Tipo de Crecimiento Tasas de cre- |

de transporte infraes- 1981-1985 cimiento pro-
tructura % medio 1971 /80

Ferroviario vias (km) 1.59 0.4

Nacional: 6.5
Aéreo aevopuertos 24,64 -._Interna-
cional: 2.2
Maritimo puertos 21.93 6.36
Carretero carreteras 29.08 8.97
(km)

(nota) Al tomal en cuenta la participacidn de los distintos modos
de transporte en el total de vehiculos para el afio de 1973, se
tiene una participacidn semejante a la proyectada para 1985:
Fuente: Cuadros del anexo estadistico.
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4. Ingresos y,egresos'patd”lQBS;

vLalparﬁicipacién e lvtotalfdéjlés ingresos por modos es la si-

”gﬁienfé: 29.@7%ffexfbéérfiié§,Vifge% transporte aéreo, 7.80% para

elrmaritimo[ y 70.04% para el transporte carretero. En cuanto a

#

la~diferencia qhé se observa entre ingresos y egresos destaca

por su ehorme déficit el transporte maritimo, pues con ingresos

de 612.2 millones de pesos en 1985 alcanzan sus egresos lo;
1,655.59 millones de pesos, aumentando respecto a 1981 en un

- 56, 20%, mientrasique Sus egresos gue observan un ritmo semejante
lorhacen 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 198l, y el déficit es cercano al cuarenta
Vpor ciento de los ihgresos. El transporte aéreo alcanza 18, 539 mi-
llones de pesos en el rengldn 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 sefialada hacia el incremento

del déficit.

Sélo el tranépofte aéreo refleja una situﬁcién estableien su re-

lacidén ingreso egréso. Las proyecciones se basan en las tendencias
histéricas de la década anterior donde se agudizaron los problcmas
en la operacidén de los ferrocarriles ? transporte maritimo por ello

la proyeccibén las expresa en términos tan exagerados. Sin embargo,



TLbS

TTfaTEEndenciaten-ek-aumento del déficit de operacidn ‘de estos mo=:

dos es“evidente,

;A ménéiéf&e>é6méhtario sobre las cif5a575¢1[fﬁ£u£§ del transporte
sé.pueq¢ a¢stacar lo siguiente: Las cifras oificiales mencionadas
no‘son muy rigu}osasven la precisidn del dato manejado y presentan
un grado de inconsistencia importante. Dese luego que dada la in-
: formalidad de los discuros de cdonde las he tomado no es posible
veriticar sino la ausencia de un pronbstico oficial al respecto. 138/
En:cuanto a la proyeccidn de los datos hacia 1985 existe también
'unralto grado de imprecisién pues a la estimacidén burda, se agregan

-modificaciones importantes en el comportamiento del transporte.

Sin embargo, resulta interesante chservar que: 1. la demanda de
t;ansporte de pérsonas y carga aumenta en un 26.18% de 1981 a 1985,
para los mismos afios el equipo muestra un 13.88% y la infraestruc
tura el 19.5%, 2. disminuye el fitmo en la adguisicidn de equipo

y 3. auménta la construccidén de infraestructura. De lo cual se
puede afirmar que a las dificultades inherentes del capitalismo
pafa satisfacer muchas de las necesidades sociales, se agrega en
perspectiva una distancia. que aumenta entre la demanda y la pres-

tacidn del servicio del transporte.

185/ gin embargo, no puede dejar de notarse que para gue el trans
porte maritimo aumente sus recursos en seis veces, serén ne-
cesarios més de doscientos afios si se manticne su tasa de
crecimiento promedio de 1971 a 1980 del 7%. Otra exageracidn
es la que se nota en el propbdsito de triplicar la red carre-

o

tera durante 1982-1988, pues de sostenerse cl promedioc de cie

cimiento anual para los arfios 1971-1989, de 4.5% habrén de
pasar mas de treinta afios.
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5.4.3. Resumen y orientac¢iones:alternativas

H .‘.’ X . . . .
se orienta hacia una de las siguientes posibilidades:

1.

Blogueo en la coordinacién del servicio y paralizacién

sectores importantes de la distribucién por falta de re-—

cursos e inadecuado uso.

Aumento en los recursos del transporte sobre el mismo
patrdn desarticulado entre modos, y con una satisfaccibn
parcial de la demanda a través del aumento en la depen-

dencia del transporte carretero.

satisfaccién de la demanda mediante la extensidn del
nfmero e intensidad en el uso de los recursos, por la ac
cidn coordinada entre los diversos componentes del trans

porte.
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Las posibilidades que se obscrvan .a mediano.y corto plazos con-

tribuyén~de'mapera désiééai;aila;;égfié;xqgié;"déyﬁh'sistéma'de
) trénﬁpb%ﬁé véde ﬂéi?fopuest6 coﬁo’céﬁdiciéh‘para el cumplimiento
fcgbalﬁdéasﬁquﬁéién,qdéial. Todas tieﬁden'a acrecentar los pro-
“biemaé puésté qgﬁ resuelven de manera inmediata y sin una previ-
sién de largo aicance las necesidades de movilidad. Sin embargo,
ésjevidente gue la tercera de ellas es mas conveniente. Las dos_
primeras acentGan las limitaciones inherentes al transporte en
México y sobre todo reducen el alcance que pudiera tener la po-
litica econbmica para su desarrollo por requerir de continuas
transformaéiones en su trazo que vuelven inoperantes las deci-
siones tomadas e ineficaces los cambios en su orientacidn por no
poder adaptarse a las exigencias de la realidad en ausencia de

una comprensidn articulada de los fendmenos cue inciden en la

conduccidn del objeto de su interés.

‘La primera posibilidad expresa la continuacidn de las tendencias
observadas,sobre todo a fines de los afios setenta. La falta de
continuidad en la prestacidn del servicio le caracteriza como
una opcidn que traeré consigo grandes dificultades y aﬁmento en
loé costos de distribucidn. En virtud de que la respuesta que
otoxrga a la demanda suma a su espontaneidad tradicional la acu-
mulacién de efectos negativos de medidas tomadas desde hace va-

rios afios se constituye en la perspectiva mis inestable.
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‘quélla debe esperar a hacerse evidente para resolverlo.

Sin ehﬁaréo; como sefialé al principio del capitulo, para que el
aumento cuantitativo de los recursos del transporte tenga un e-
fecto satisfactorio se requiere del cumplimiento de varias exi-
genciaé previas o al menos de algunas de las més importantes,

sin las cuales conduce igualmente a paralizar potencialmente la
distribucidén. Su viabilidad se funda en un aumento de la depen-
dencia hacia el transporte carretero, lo cual se ha demostrado

ya por lo menos durante los filtimos 30 afics como errdneo.

Entre la tercera posibilidad y en las dos anteriores la partici-
pacidn del Estado en la coordinacidn de los diversos componentes
del transporte es clave. Para que esta actividad se oriente en
este sentido se debe identificar el Estado plenamente como pres
tador del servicio. Y aln asumiéndolo asi hay muchas posibilidades
de que termine en un proceso como el descrito para las anteriores.
Tendria la ventaja que representa la regulacidn centralizada‘de sug
operaﬁiones y el disponer de los instrumentos necesarios para apli-
car una politica de desarrollo conforme algln lineamiento que dé

continuidad al servicio.



.81 desarrollo del transporte mexicana parcce transitar por la se-

gunda opci6n1918§/ﬂpor;clld cs‘iﬁdispcﬂégﬁiéﬂ?eSfiéhthrvla politi-

ca-econémica del transporte para evitar los desajustes y la satis

arcial dcfla;demandé, y para sostener por un periodo largo

f?ééaggﬁéité Ea&é%tero y construir un sisrema racionalmente articulado.
'.r,fr‘
Para el disefio de la politica econdmica del desarrollo del trans-
porte hay que resolver la problemitica en la definicidn tedrica e
histérica del transporte, es decir precisar claramente los limites
de los factores gue inciden en el cumplimiento de las funciones del |

transporte para tener un marco suficientemente amplio en el diag-

ndéstico y prondstico del objeto que pretende conducir tal politica.

En este mismo sentido, el anaiisis de las caracteristicas especi-
ficas del comportamiento y estructura del transporte deben ser
tomadas en cuenta para gue las bases gobre las gue se construye

la politica reconozcan los ejes prioritarios que debe atender con-
siderando tanto los elementos generales como la problemética espe-
cifica. Pues para establecer medidas tendientes a orientar el rum

bo del transporte hay que observar ademis de los determinantes

189/ Pues, sobre las pautas del comportamiento del transporte en
los Altimos ocho o diez afios, se disefian criterilos gue tienden a
avmentar cuantitativamente los recursos para la prestacién del sex
vicio. Se aplican algunos elementos tendientes a normalizar y con-
trolar esta actividad considerando anticipadamente las formas de
resolver el bloqueo en la prestacibn del servicio. Cabe notar que
uno de los apoyos de la politica que tiende a hacer transitar pox
esta opciftn al transporte ha sido la imdgen de expansién econtmica

. que creo la explotacién del petroleo en el sexenio pasado, Yy que en
la actual crisis ya no se puede mantener.
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y ‘funciones;

_tivo en ‘sudinamica llegan

ceiones,

AeE

:Por dtrakparté, conSiderar la unidad entre demanda y oferta ana-
lizando sﬁs relaciones ¢ interdependencia, y otorgando el papel
dominante a la demanda, es un criterio bésico para orientar la 3
politica econdmica del desarrollo del transporte, la imagen ob-
jetivo a gue conduce es coﬁo se ha visto, la construccidn de un
sistema de transporte. Y por ello puede permitir mayor consisten-
cia a la politica ren términos de la correspondencia qgue debe
]

existir entre medios y fines a distintos plazos, Sohre todo pro-
cura el marco que recoje tanté los complejos procesos del trans-

porte, sus caracteristicas reales, como la integracidn sucesiva

de las medidas implementadas para actuar sobre ellas.

En cuanto al soporte funcional que el Estado implemenﬁa a través ;
de las instituciones, leyes, instrumentos y planes de 1la politica

de desarrollo se reqguiere ademés de una mayor atencién al problema
particular que representa el transporte, una redefinicidn en el

rumbo general de la estrategia de desarrollo del



ticulada a las distintas -

exigencias que plantea el crecimientd ¢o. v el desarrollo

social y estable

. Jetdvos.nacionales. i

. : "
Por 1ltimo, un sexto aspecto que debe tomar en cuenta el trazo

de ﬁna.politica.de desarrollo es el que refieren la relacidn entre
.transporte y regulacidén econdmica. El proceso de subordinacidn de
lé funcidn social que cumple el transporte al desarrollo institu-
cional aGn 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 de esta actividad y a limitar
las posibilidades de continuidad de cualguier medida tendiente a
articular concertadamente los diversos factores que en ella influ
yen. Resulta claro que la opcién privada en la cond ccidn del
transporte se encuentra histdéricamente superada, y también es

evidente gue el Estado,por su parte, no ha emprendido cabalmente

o/ . Como concluye acertadamente Salvador Cordero, "El Estado
debe tomar en cuenta los resultados a los cuales han conduci
do estos 50 afios de industrializacidn y reorientar el mode-
lo de desarrollo econdmico del pals, definiendo una clara
politica industrial que tienda a modificar esta situacidn.
La razbn es cue el Bstado es la finica institucidn en eostos
fmomentos con la fuerza econdmica y el podexr politico para
lograr este objetivo" Op. Cit. p. 35 (subrayado mio)
Los sintomas de agotamiento y crisis del patrén de acumulacitn
de posguerra vuelven diffcil el mantener incluso la tercer op-

cién planteada. EL planteo de nuevas soluciones responde a las
caracteristicas de este proceso de acumulacitn y a la moderni-
zaclén del Estado en los aflos setenta. :




esta tarea. Ante esto se.impone una disyuntiva, o bien el Es-

onaliza los aspéctos estratégicos del transporte. - que -

omo:en-otrosipaises desde hace varios

aﬁos, o‘bi§hgimpq1
dé;los'tranébbrtis as;.gme'haﬁQénidd intentando para el caso del
éutotranspérte &n los ﬁltimos cinco afios. En cualquier caso sig-

nifica dotar de mayor consistencia a la politica y asumir los

riesgos gque ha venido relegando sobre los otros sectores intere~

sados en la orientacidn del transporte.

En cuanto a los instrumentos para elaborar esta politica y reo-
rientar el desarrollo del transporte, me parece que la construc--
cidn tedrica tiene un papel primordial, sin ella la objetividad
que requiere una empresa de tal importancia se ve subordinada a
criterios funcionales. La bisqueda de instrumentos adecuados para
condueir en algln sentido el proceso econdmico resulta en medidas
que priorizando la eficacia politica, descuidan el reconocimignto
y actuacidn sobre las causas y efectos verdaderos. De igual modo,
el andlisis de las perspectivas y la construccién ideal de un
proceso futuro pierde toda proporcidn si no estd fincado en el uso
de instrumentos metodoldgicos adecuados. La posibilidad de condu-
cir lés procesos econdmicos dentro de las limitaciones que signi-
fica la planeacidn capitalista se apoya eh el empleo de los re-~

cursos que la ciencia propone para actuar sobre la realidad. En
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ello, desde'luego‘no son ajenos los sistemas de valores y las

iii géigaiééé'yipéiigég%;;;iéifégulacién econdmica tiene
qumé fihdérién£a¥ lbs‘préégsbs f.satisfacer las exigencias de
?aﬁbiﬁréﬁerdifernteé fuerzas sociales impulsan para conservar
determinadas formas de organizacién social. Con todo, la conduc
H '

cién econdmica del Estado ofrece importantes posibilidades para
proponer reformas efectivas ante los grandes problemas gue nueg
tra realidad presenta. Para ello se reguiere una visibén global
del desarrollo y el uso de la planificacibn orientada por un pro

yecto popular que tenga entre sus fines la independencia econémi

ca como primordial.

La cohesifén social y econbmica gue permite el transporte depende,
como se ha visto, de factores hist6ricos, geogréficos, organiza-
tivos e incluso culturales. La politica econdmica de desarrollo
del transporte, por mds gue debe tenerlos presentes, solo puede
contribuir a eliminar 'o crear clerto tipo de condiciones gque tien
dan a corregir la desarticulaci6n entre demanda y oferta del trans

‘porte que limitan el cumplimiento de su funcibn social.

Aéi, de la necesidad de orientar la politica dé desarrollo del
transporte sobre la base de un proyecto que tienda a conservar
ios propdsitos de soberaniu nacional y a impulsar los objetivos
populares, y, de las observaciones anteriores y revisién de los
presupuestos de politica del transporte en México, resultan las

siguientes sugerencias de politica:



Inversién PGblica

..o El-instrumento mds importante para impulsar la funcibn
_social del transporte es la inversién ptblica orienta-
da adecuadamente

. Debe corresponder a las exigencias que el crecimiento
del aparato productivo propone, eliminando el aumento

en los costos de operacidn gue supone una visi6bn incom

pleta o deficiente del comportamiento futuro de la de-

manda

Demanda

. Corducir la muy diversificada demanda a través de los

medios mas adecuddos segGn sus caracteristicas

‘Autosuficiencia financiera, subsidios y estimulos fiscales
. La politica tarifaria del servicio debe reconsiderar
sus presupuestos sobre la conveniencia de mantener su

independencia respecto a los costos de operacibn

El gasto adicional que representa el subsidio a los
precios del transporte debe destinarse més bien a la
exXpansibon, adecuacién, mantenimiento Yy modernizgcién
dé los recursos e infraestructura con que se presta
el servicio

. Es necesario crear instrumentos gue impulsen la auto
suficiencia financiera en la operaci6n del transporte,

para eliminar la aplicacién de susbsidios dobles, tanto
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a 1osrgggtégwéeA9get9ci6n como a la conservaci6n de

los}recursos,xqﬁe'obstaculizaﬁ la ampliacién de la ég-

éala en,éue éé presta el servicio

. La politica debe tender a racionalizar y volver pro-
dut}va socialmente la inversid6n, asicomo a crear los
me;anismos de financiamiento necesarios que han sido .
soslayados por el peso preeminente que se otorga a la
inversién como subsidio

. Es importante dotar de mayor consistencia a la poli-

tica de estimulos fiscales, y otorgar preferencia a

los transportes alimentadores y regionales

Coordinacién de los diversos modos de transporte 7
. Sostener una asignacién de recursos alta y destinada
a impulsar la operacién racional del transporte carre @
tero, estimulando significativamente al transporte fe- %
-rroviario, maritimo y aéreo, tendiente a limitar el
desequilibrio en la distribucibn del transporte terres
tre y la dependencia hacia el tfansporte carretero
. Impulsar la coordinacibén en lé operacién de los diver-
sos modos de transporte para aprovechar la capacidad
real disponible v : ]
. Aliviar la saturacién y limites a la funcionalidad en |

las diversas instalaciones del transporte
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. Ampliar el'teﬁdidb y mahtehimiéntc de vias y rutas de

*‘eﬁlééé"éobré“todO“a nivel'reéional y alimentador. Crear
léé,iﬁétrumentoé que permitan la coordinacifn en ei
trazo de las rutas entre estos Gltimos niveles y los

troncales
¥
<
El transporte y otras actividades econdmicas

. Dar prioridad al transporte como factor de integraéién

de éreas; actividades y poblacioches aisladas, reorien-

tando los trazos del sistema de enlace del transporte '

Crear una politica adecﬁada de intermediacién comercial

para reducir el encarecimiento de 165 productos gque su-~

ponen las deficiencias a que contribuye el transporte

en el enlace entre produccién y consumo

; Facilitar el acceso oportuﬁo y eficaz al abastecimiento
de insumos y<materias primas, asicomo adecuar el trans-
porte a las exigencias y desarrollos técnicos gue exi-
ge la industria |

.. Se tgquiere una politica de almacenaje que aumente la
capacidad de las instalaciones disponibles, controlar
iés précticas especulativas comerciales, la insuficiente
productos ﬁé equipos, la previsién de los crecimientOS
‘bruscos de algunas ramas indus;riales y uné mayor aten-

citn sobre la estacionalidad y variaciones ciclicas en

la demanda del transporte, que representan algunas fa-

llas inherentes a otros sectores soclales-
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'xCapacitacién délfpersonal e investigacidn
' }:ImPUlsar'las,actividades que tiendan a elevar la capa-

”citaéién del personal y a desarrollar la investigaci®n

sobre el transporte

. , §
Vinculaci6n a la planeacifn industrial y urbana

. La formulacié4n de planes para el desarrollo del trans-

porte debe estar vinculada a los gue se elaboran para

las distintas dreas de actividad, en particular con la
planeacidén industrial y urbana. Procurar la integracidn §
:

a nivel federal, estatal y municipal, para resolver las

i
t

dificultades gue acarrea la dispersioén de oficinas y ;
centros que deciden sobre las demandas del transporte Yy §

su funcionamiento i

Impulsar el desarrollo de la institucién que tienda a 5

eliminar la duplicidad de funciones y actividades, por

H
i
medio de la creacién de una entidad especializada, que |
o

. {

vatienda las exigencias de todos los componentes del trang

i
i

porte, y asuma las tareas de programacién, regulaci6n. |
. !

.y control de la operacién de manera centralizada. .

Entre los mltiples efectos que deben preverse en la implementacién
de una pollitica econbmica para el desarrollo del transporte mérecenj
atencidn especial los cambios gque propone en la adecuacidn entre me-

dios y fines y en la reorientacitn de los recursos gue se empleen

para alcanzar los objetivos que se han determinado.
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. La,constiﬁccién deiuna’verdadera estfategia de mediano y largo
pldgééasupone un acuerdo sqbré la importéncia social y econdmica
del transporte. Por ello, la proyeccidn de medidas mas definitivas
a corto plazo y la seleccidn de las diversas opciones que ofrece
la realidad reqq}eren inevitablemente de aguella imagen objetivo

M

que se procura en la estrategia.
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6. conclusiones

Las principales:conclusiones de la tesis se recogen en el pro-

»‘nﬁétibbfyjpiénﬁééﬁientbvdé orientaciones alternativas para el

: deéﬁrrdllé del transporte. En virtud de ello, en este capitulo
enﬁumero bréve@gnte aquéllas definiciones e ideas que en el
curso de la in;estigagiéﬁ me permitieron ordenar la interpreta-
cibn sobre el antecedente, presente y futuro inmediato del trang

porte y sus caracteristicas:

1. El transporte es una actividad especifica dentro de la divi-
si6n del trabajo, se expresa como continuacién del proceso pro-
ductivo al interior del proceso de circulacién de mercancias,
asumiéndo sus objetivos. Su rasgo distintivo consiste en que el
desplazamiénto espacial de.personas y mercancias es consumido en

el momento mismo en que se produce.

2. El efecto global del traslado de pérsonas y mercancias a di-
versos sitios convierte al transporte en un factor fundamental
de cohesién social y econfmica. Por éllo su capacidad para es-
timular el Aesarrollo econémico le proyecta como fenémeno social,

rebasando su definicién como medio de ‘desplazamiento.

3. La demanda y la prestacién del servicio constituyen una uni-
dad sobre la cual se apoya el cumplimiento de su funcién social

y econdmica. La demanda resume la movilidad como fuente de la
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necesidad que origina'y'transforma el transporte.

4. Los transportes se desarroiian paralelaménte a la evolucidn
‘de la sociedad. hentro del conjunto de necesidades que impul-
san estos procesos, son los cambios en la demanda de movilidad
los que modifiian los medios que refine el transporte para satig
facerla. )

5. La sustitucibn e introduccién de nuevos modos de tran;porte
se determina por el desarrollo material de la sociedad. La rea-
lidad econémica y social es la que condiciona el cumplimiento de
sus funciones y la incorporacién de los adelantos técnicos que
permiten surgir un modo determinado o el conjunto articulado de

ellos para satisfacer . las exigencias. predominantes.

6. La contribucidén del transporte al desarrollo soéial puede

" apreciarse desde diferentes &ngulos, sea considerando como ex-
presién particular de un grado de la evolucién humana partien-
do de sus determinantes, o bien observando su influencia como
factor de esa evolucibn, o sea, partir de los resultados que
ofrece. esta determinacién y considerar la retroalimentacién.
En §mbos 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 organizacibn social
_y la actividad econémica resumen el conjunto articulado de los
factores que determinan el cumplimiento de sus funciones. De
hecho, el analisis de las funciones del transporte presuponhe

el de sus determinantes.

8. La significacidn actual del transporte se deriva de la inte-
gracibén social en anbitos geogrdaficos mids amplios que relaciona
sus diferentes funciones econémicas y sociales. Entre las prin-

cipales funciones del transporte destacan las siguientes:

1. satisfacci6n de la necesidad de movilidad

2. impﬁlso a la actividad econémica a través de la reunibn
de medios y recursos necesarios para la produccién

3. enlace entre la produccién y el consumo

4, distribuci6n de los bienes elaborados

5. localizaci6n de las actividades‘humanas

6. conformacibén de los espacios urbaﬁos

7. desarrollo de los modos de transéorte

8. integraci6n de los grupos sociales

9. recreacibn social y desarrollo cultural
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9. La impo:tancia social y econtmica del transporte puede
apreciarse. también en la siguiente reagrupacién de sus fun-

ciones:
¥
1. contribucién a la expansién de la actividad econémica
2. contribucibn a la integracién y comunicacibn entre

grupos humanos

3. contribucién al uso y transformacibén del espacio

10. Respecto a su contribucibén en la expansién de la activi-

dad econbémica puede considerarse lo siguiente:

" 1. El transporte como actividad especifica pero vinculada
estrechamente a la actividad econ6mica tiene un alto
grado de sensibilidad respecto a los cambios ocurrides

en el ritmo de crecimiento de ésta Gltima.




econbmica,
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los efectos que tiene sobre: el conjunto de la actividad

,se‘apdyan en~la disminuci6n de los gastos

- de’Circulacién y en la intensidad que imprime a la velo-

ﬂ cidad=de”r6taci6n del capital.

1.

Al hacer posible el enlace entre produccidn y consumo,

a
supone un aumento de valor en las mercancias que se

transportan para hacer posible la produccidn, o de ésta
ﬁacia la distribucidn y el mercado, y el consumo directo
del servicio por las personas que se desplazan.

La diversidad de produétos ha significado que la demanda
de transporte tenga también este mismo rasgo. Pero cual-
quiera que sean las caracteriéticas particulares de las
mercancias y de la demanda de transporte, este integra
en su actividad lo gue hay de comin a todas ellas, el
hecho de ser producidas para el intercambio, resumiendo
as{ la naturaleza de la produccidén capitalista, lo cual
demuestra su importancia estratégica en la reproduc-

cidén global de la economia.

11. Sobre la contribucidn del transporte a la integracidn y co-

municacidén entre grupos humanos,puede sefialarse lo siguiente:

La relacidn que favorece el transporte entre grupos

humanos es una relacidn mediada por el intercambio y el

consumo, expresando por ello los alcances y limites que

procura la sociedad actual para el bienestar social.

ERTTEn

AP e it e e izt seeget
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igadeslde,desplazamiento han permitido

reéoivér éﬁ,gréh*barté’las'limitaciones espaciales
yltémbo:aleé»paré tener acceso @ productos y expe-
riencias asi como a actividades distintas, propi-

ciando asi la intercomunicacidn.

3. La transformacidn en las nociones de tiempo y distén—
‘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 comunicacién, iden

tificacidn y agrupacidn social. .

12, Bn cuanto a la contribucidn del transporte al uso y transfor-
macidn del espacio,destacan los sigulentes aspectos:

1. La caracteristica especializacidn geogrdfica de la
produccidn agricola, minera e industrial entre re-
giones y paises, y la divisidn del ﬁrabajo gue han
venido manifesténdose en razdn de esta especializa-
cién han respondido a las demandas del proceso‘de
acumulacidédn mundial del capital, a las exigencias
del intercambio y al desarrollo de iqs mercados. En
éllo el transpofte ha contribuido a la valorizacidn
de los recursos naturales distantes, propiciando la
integracidn espacio temporal entre regiones con las

consecuentes implicaciones sobre la especializacidn
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-delas-activicdades, la diferenciacidén funcional en los

usos-del ‘espacio y la localizacidn de las actividades

"humanas. -

'Un ejemplo de la influencia del transporte sobre la lo-

w
calizacibn de las actividades humanas ha sido el desa-

rro%lo urbano., Como se observa en el hecho de que la
exténsién de la red de comunicaciones interiores y oxX-
teriores a una ciudad, delimitan el marco de sus acti-
vidades y las posibiliaades de crecimiento que tiene.
El transporte cumple un papel integrador en las &areas -
rurales y disgregador en las urbanas debido a la in-
fluencia que en uno y otro ambito tiene la especiali;
zacidn en el uso del espacio.

La contribucibdn del transporte a la transformacidn en el
espacio, se apfecia ademés de en el conjunto de redes
de enlace que surcan el territorio y en la configura-
cidén urbana, en el cambio gue presentan las condiciones
de la geografia asi{ como en la adaptacidn en principio
y desarrollo posterior de avances tecnoldgicos gue mo-
difican la disposicién natural de los cauces del

transporte.
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por fEéEimulb'edon6Mic6 y soc¢ial. El cum-’
..plimienfd de éus funcionés ha ido variando conforme las exigen-
 ciésfpl§nteadaé en distintas é&pocas. El hilo que puede recons-
truir su contri@ucién es precisamente el aporte gque cada uno de
estos momentos representa en su configuracidn como sistema. Puesto
gue, en el proceso de desarrollo de nuestra sociedad la conjuncidn
de diversos factores histéricos se resumen en el presente, es po-
sible tomar sus caracteristicas actuales como sintesis de ten-
dencias anteriores y orientar de este modo su retrospectiva.
A este respecto se puede sefialar lo siguiente para el transporte
en México.

1. Sobre el conocimiento de la geografia 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 transformarian en caminos reales o de herradura y
con el del autotransporte en gran parte de las actual-
es carreteras.

2, A través de la expansidn colonial espafiola el trans-
porte impulsd la formacidn de los principales centros
urbanos actuales, se realizd un segundo trazo de las
vias‘de acceso y explotaciéﬁ de la riqueza natura;

dando prioridad a las regiones mineras y agricolas,
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definiendo la orientacidn norte-sur concéntrica en la

ciudad de México.de los: principales sistemas de enlace

“terrestrevi

La-introduccibn del ferrocarril a partir de 1873
cuando-se inaugura la ruta México-Veracruz con termi-
nal enh Puebla ademds de propiciar un aumento en la

movilidad y comunicacidn social introduce los criterios

contemporéneos que caracterizan las cualidades del

tranéporte en tanto conjuncidn de medios para despla-
zaxrse, velocidad y eficiencia, periodicidad del servi-
cio disminucidn de las barreras que significa la dis-
tancia y el tiempo.

A partir de las dos primeras dé&cadas del presente si-

glo la participacibén del autotransporte y de la nave-—

gaeidn aérea en el desarrollo del pals constituyen la

base para la articulacidn de un sistema de transporte.

-A ello corresponde ahora el esfuerzo gue el Estado

debe realizar a través de la creacidn y modernizacidn
de instituciones para dotarle de una integracidn que

proporcione los diversos recursos a las exigencias ac-

‘tuales.
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14, En el procesdyde‘fotmacién'del transporte -en México destaca

laiba#ticipécién délQEstadb;rsearen la época Qifreinal, después
',déiiatindéﬁeﬁdehcié 6‘c6n posterioridad a la Revolucién Mexicana,
-y hasta la actualidad. Desde luego que pueden notarse diferencias
significativas gn cada unoc de esos momentos. Sin embargo, todos
.contribuyen a destacar la incoxporacidn del transporte a los
servicios piblicos organizados por el Estado y en la fase capi-
talista de; desarrollo del pais esto cobra significacidn especial,
pues la extensidén de su participacidn en la actividad econdmica )
le exige resolver a futuro las exigencias de transporte e infra-

estructura.

15. El aspecto operativo del transporte gue depende de la organi-
zacidn institucional es un factor de cohesidn muy importante. De-
pende del alcance que én la consolidacidn del Estado moderno y

en la organizaciédn del sistema politico tiene la consistencia
funcional de las instituciones. Asi, la modernizacibn y articu-
lacién'parcial de las instituciones que conforman al Estado me-
#icano, caracterizan también las entidades responsables de la

regulacidén y conduccidn del transporte.

16. 1a importancia que el transporte representa en el conjunto
de actividades econbmicas del Estado se aprecia en la magnitud

de la inversidén que ha destinado a esta actividad: En el gobierno
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*,de'gardgnas;jelvédig%wéééléwinversiénrtotAI federal;rdurante
;Aviié c%ﬁéﬁhb Lepfééehtéyﬂééfarl943 una tercera parﬁe de la
ihVefSién'ﬁefriﬁorial bruta, disminuyendo en adelante su
significadién, Slcanza en 1948 una cuarta parte de la inver-
sién total. Dur;nte 1962-64 se le asigndé el 28.6% y en los
afios de 1966 a 1970 el 22.6%. Para alcanzar hacia 1982 un

18.0% programado de la inversi6én total del sector pGblico.l90/

rara fundamentar el estudio actual del transporte destacan los

siguientes elementos tebérico-histéricos:

17. Las caracteristicas del proceso de desarrollo capitalista
y en él, la expansibn industrial, rumbo y composicién de la

inversién pdblica y privada, nacional y extranjera, asi como
el papel del Estado en cada momento del pfoceso determinan el

marco en el cual realiza el transporte sus funciones.

18. El andlisis hist6érico del transporte es clave para com-

prender los acontecimientos del presente y prever su futuro.

190/ Truentes en el capitulo 3.
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Los siguientes-puntos se reéfieren-a-cuestiones metodolégicas.

19. El aporte principal del trabajo en este sentido estd
- dado por la introduccisén y manejo de tfes conceptos para
‘ : # '

el andlisis del 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
direccién al desarrollo de.esta actividad. Resume a la vez,
la accidbn y efecto del traslado de personas y objetos a

diversos sitios.

-

Capacidad. Resume la extensi6n y suficiencia del transporte
para dar salida a la demanda., Sefiala las bases con qué 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 gue se componen., -

Unidad oferta-demanda. Da la posibilidad de orientar el anéd-
lisis v conduccibn de la actividad del transporte hacia 1la
realizacién del cometido social y econbmico en que se sinte~

tiza.



20. La diferenciacidn de los aspectos que  dan oportunidad al

;transp$;£§faéf;qmglir 1n_p§é§ijémp§;£§ﬁté'éﬁ:lélcohesién social

Y,eCQnémiéa:féérm;Ee,c;;slﬁicér Eus fﬁnciﬁnes principales

A parfif.aéfié%'fﬁpéibhéé se.facilita la evaluacidn de su compor-

tamiento ? pﬁédeﬁ jerarquizarse las prioridades que exige su de-
(3

“

sarrollo.

.21. Los indicadores que caracterizan ia estructura y funcionamien
to del transporte asi como los cambios ¢ue sefiala su dinfmica
son entre otros,Alos siguienfes:
1. contribucidn al producto interno bruto y al valor bruto
de la préduccién
2, relaciones intersectoriales en la matriz de insumo-pro-
ducto.
3. grado de eslabonamiento con el aparato productivo.
4, demanda de insumos y equipo
5. servicios prestados a las divexrsas actividades
6., signos de la demanda
-~ diversificacidn
- magnitud
7. signos de la oferta
- grado de movilidad
- tré&fico .
- caracteristicas fisicas del conjunto de modos

de transporte
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- recursos para:satisfacer la demanda: cquipo,

instalaciones, infraestructura.

- “operacidén-fiscal -y financiera ingreso-gasto, =
“aActives,  costos de opaéracidn

-~ tarifas

aan

- empleo y réﬁribuciéﬁ

- margen de utilidad

8. estructura funcional vinculada al Estado:EZV

- organismos, dependencias e instituciones plbli
cas.

~.asociaciones de particulares.

22, El manejo del tiempo en el anédlisis del transporte tiene gran
i&portancia. Ademds de las mdltiples posibilidades que ofrece como
cfiterio en él ordenamiento de la informacidn debe emplearse como
factor en el reconocimiento de los hitos de continuidad en la se-
rié»sucesiva de cambios que dan sentido a tal o cual modo de trans
porte o composicibén particular de un conjunto de ellos, y conviene
también emplearlo para establecer una medida de la evolucidn del
transporte en la satisfaccidn de las distintas exigencias que los

cambios en la organizacidn social llevan consigo.

191/ A ello puede agregarse la legislacién y reglamentacidn del
transporte. ) . .



23, Por Gltimo deéed sefialar ‘que:la importancia del transporte

Vhériéngap;aﬁﬁQ~c
tro déilﬁkdéfiﬁiéién de”iﬁ,hééé%idnd en que se origina, siguen

esﬂéndo ﬁréseﬁteé e;'aféh‘devhﬁvilidad y desplazamiento, la am-

pliacidn de los ambitos que generan nuevas experiencias y el re-

¥
conocimiento de los factores naturales gue continQan determinan-

do nuestra vida social.
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- 'Cﬁadro 1.

; PROVUCTO IKTTHEO BRUTO NACTIOMNAL
(En millones do pesosy a precios do 1970).

w

Camos - PIB 3

SR HACIONAL
444,271 .4

" 462,803.8 4,2

502,0%5,7 8.5

544,306.7 8.4

577,565.0 6.1

603,275.8 5.6

635,631.3 o 4

1977 657,721,5 3.4

1078 C o o7m,ei2.3 © gl

1979 , 777,162,6 9.2

1980 £41,852.5 , 5.3

1981 509,202.8 8.0

" FUENTE: Sistema de (uentns Nacionales, y Avance, 1981 S.P.P,



2z oxpwnd

%encminac!&n 1970 1971 1972 1973 1974 1075 1978 1977 1978
| .
berroviario 1573.3 1 643.4 1 833.3 2 103.1 2 648.4 2 767.0 2 956.9 3 332.4 3 432.1

utomctor de pacajeros 5 532.8 5 972.1 6 581.5 7 24B.2 8 427.5 8 826.7 8 734,90 9 559,75 52€.8

s T

utemotor de carga 8 358.5 8 624.5 9 918,5 11 772.1 11 914.2 13 410.5 13 972.9 14 265.4 17 151.2
Transporte por agua 540.3 564.0 625.3 657140 T 67244 767.9 711.5 667.8 71044
Trensperte alreo 90%.3 1 104.3 1 486.5 1 769.0 2 429.0 2 905.1 3 383.9 3 541.0 4 392.5
1N
Barv, conexos de
“ransporte . 1 655.8 1 816.9 2 074.6 2 238.5 2 894.€ 3 044.7, 3 16841 3 369.4 3 688.6

TOTAL 18 570.0 19 745.2 22 $19.7 25 781.9 28 985,1 31 721.9 32 928,2 34 835.7 39 201.6

syzNTET 5.P.P., Slstema de Cuentas Naclonales de Mixico. -
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1970
1971
1872
19873
1874
1975
1976
1977
1978

Sistema de Cuentas Nacionales de México, S. P. P.

TRANSPORTE

18,570.0
19,745.2
©22,519.7
25,781.9
28,986.1
31,721.9
32,928.2
34,835.7

PASAJE

5,532.8
5,972.1
6,581.5
7,248.2
2,427.5
8,826.7
8,734.9
9,559.7

39,201.6 1% 19, 8268

N e 0

%

29.8
30.2
29.2
28.1
29.1
27.8
26.5
27.4
25.7

CARGA

8,358.5
8,624.5
9,918.5
11,772,1
11,914.2
13,410,5
13,972.9
14,355.4
17,151.2

A N 8

45.0
43,7
44 .0
45.6
41.1
42.3
42,4
51.2
43.7

1981,

P 0 R T

TO
ABSOLUTOS

13,891.3
14,596.6
16,500.0
19,020.3
20,341.7
22,237.2
22,707.8
23,925.1
26,978.0

I

4.8
73.9
73.2
73.7
70.2
70.1
68.9
68.6
69 .4

*(oL61 ep sotooxd ¥ ¢sesad ep sAUOTIIW UY)
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PIB -

1978
Precios corrientes

1970
Precios Constantes.

Sistema de Cuentas

ABSOLUTO
2'347,453.7

711'211.4

Nacionales.

NACIONAL

RELATIVO
e

o

100.0

100.0

T RANS

ABSOLUTO

133,008.5

39,201.6
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~ Cuadro 5 TRANSACCIONES IXONOMICAS INTERSECTORTALES
LT s e EL - SPOTOR BRANSTORTES o 1975,
C(1illones do pesos z pracics de productor).
e : : VLNTAS COMPRAS
S ECTOM | SECTOR % SECTOR

. & : B TRANSPORTES TRARSPORTES
DEMANDA -INTERHMEDIA -
AGRICULTURA 492.8 0.7 -
GANADERIA , . 276.7 0.3 -
SILYICULTURA 30.0 0.0 -
CAZA ¥ PESCA 62,4 0.0 -
CARBON Y DERIVADOS 14,0 0.0 -

CEXTEACOTANM BE PETROLEO Y GAS ng3.7 0.6 -
BLNLEAL wi niosny 2,0 0.0 -
MINERALES HETALLCOS X0 FERROSOS 68.0 0.0 -
CANTLRAS, ARENA, GRAVA ¥ ARCILLA 4.0 0.0 21,1 0
OTROS KINERALES NO KETALICOS 10.5 0.0 -
PRODUCTOS GARNICC” ¥ LACTLOS 646.0 0.8 -
ENVASADOS DE TRUTAS Y LEGUMBRES 107.7 0.1 -
HOLILNDA DL TRIGO Y SUS
PRODUCTOS 286. 2 0.3 -
MOLTEINDA PE NIXTAMAL Y PROBUCTOS
DEL KAIZ 322.1 0.4 - -
PROCLSAMIENTO DE CuPE 1328, 4 0.2 -
KZUCAR Y SUS PRODUCTOS 155.1 0.2 -
LCEITL Y GRASAS VEGETALES
CONESTIBLES 289.3 0.4 -
ALIMENTO PARA ANIHALLS 229.9 0.3 -
OTROS PRODUCTOS ALINENTICIOS 368.7 . 0.5 -
BLBIDAS ALCOHOLICAS 3 119.3 0.1 4 -
CERVEZA 307.9 0.4 -
REFKESCOS LMBOTELLADOS 225.0 0.3 - -
THLBACO Y SUS PRODUCTCS 91,9 0.1 -
uTTANAS ¥ §LJIDCS DE FIBRAS
RLANDAS 577,14 0.8 1.8 -
HILADOS ¥ TEJIDOS DE FIBRAS DURAS 88.8 0.1 17.3 0
OTRAS INDUSTRIAS TEXTILES 121.1 0.1 15.7 0
PRLNDAS DE VESTIR 555, 6 0.7 69.8 0.
CUERC Y SUS PRODUCTOS . 214.5 0.3 - -
ACERRADLROS INCLUSO TRIPLAY . 184.2 0.2 102.3 0.
OTRAS INDUSTRIAS DL LA MADERA 201.2 0.2 - -
PAPEL Y CARTON 358.8 0.5 225.8 0
IMPRENTA LDITORTALES : 240.9 0.3 163.6 0
REFINACION PL FETROLEO 1,9063.9 2.4 6,730.1 23,
PLTROQUIKICA BASICA 303.8 0.4 - -
QUIMLICA BASICA 130.1 0.1 2.4 -
ABONOS Y FLRTILTZANTES 108.1 0.1 - -
FIBRAS ARTIFICIALLS, RECINAS
SINTETICAS Y PLASTICOS . 248.5 0.3 - -
PRODUCTOS MEDICINALES . 2u3.1 0.3 5.6 -
JARONES, DFTERGENTES, PERTUMES
Y COSMETICOS 170.4 0.2 63.1 0.2



FULKTE:

- (,;)),

CLNLATO
OTROS PRCDUCTOS
METALYICOS
2T TAQ BAS

OTRAS 1’“bo1h1ﬁ NUIHTCAS 264,87 0.

FROBLCTIS DL RULE g 0,
TICULOS Du PLAGTICO 0.2
VIDRIOS Y 5US PRODUCTOS 0.1
0.1

DE MINCRALES KO

SICLS DEL HIERRO Y-

PASICAS DR utTALu

. 0.2
4 ; ACCESORIOS HFTﬁLICO: v 8 0.1
PRCDUCIOS HETALICOS LSTHUPTURALE 86,2 0.1
OTROS FRODUCTOS ETALILOS LR19.7 0.4
'Mw ulunar Y EQUIFC MO ELE CTvonzco, 317.6 0.4
IA Y APARATOS ELLCTRONICOS 119.0 0.1
(P A 3 ,JFC"'Oﬂo“rvTJcoo 11205 G.1
EQUIPCS Y ACCLSCGRIOS FLILLROLILOS' 2u6.1 0.3
OTROS EQUIPOS ¥ APLR : 95.7 0.1
VEHICULLS AUTCHOV] SRR 585.4 0.7
CARPROCERIAS Y qulrs fULOHOl}ICES 294.,6 0.4
OTROS LQUIPOS Y ¥ATERIALES: DE-
57..7 0.0
L8 nnuUthTURERASg~ 163,72 0.2
i IHSTALACIONES 5,872.5 7.1
ELECTRICIDAD b fiite 15.8 0.0
COMEIRCIC R 3,394.5 4,0
AURANT S Y HATELES ‘ 146.5 0.2
1,714 .4 2.0
iu2.0 0.2
sr VICIOS 71!A”L1uROS 320.6 0.4
ALOUILER Nt - -
SERVICICS 425,58 0.5
SLRVICIUS 361.4 0.4
SELRVICIOS 101.1 0.1
SLRVICIOS DR EIPARCINIENTO ug.7 0.0
O0THO8 SLRVICIOS 360.6 0.4
TOTAL Bl INSUMOS NACIONALES - -
TOTAL LL InthiA 1ONE5 - -
TOTAL, DL ILSUMOS DACIONALES E
INPORTADOS - -
SUBTCTAL. + o v v o o o o w0 o o« 27,924.,2 33.2

BEMANDA TIHNAL

COMNSUNO PRIVADO B8, 462.8 57.8
CONSUMO DLL COBIERNG 1,578.3 2.0
FORMACION BRUTA DE C&PITA. FIJC L, 119, 5.0
VARIAClON DE EXISTEHCIA
LEAPORTACIORLES l,Jll 6 2.0
SUBTOTAL 56,168,606 66.8
TOTALL 8y,082,8 100.0
Matris de Insumo Prodi *to de México, afio 1975,

2,123.9

206

101.38

2.4

63.6

21%.2
2,557.3

193.2

3.2

<
Ll

210.9
4,482.6
828.8
1,710.4
365.8
685,77
Silh.u
1,434,8
422.2
59.1
1,309.0
26,868.0
2,067.1

~ O wo &
2Bp00 woorunho oo wopm oo

Ne]
~ N

28,935.1

26,935.1 100,0
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RELACION'DEL SECTOR TRAWSPORTE CON LA ECOROMIA NACIONAL POR

GRANDES DIVISIONES ECONOMNICAS. +

(¥illomes de pesos a procios de produstor).

GRANDES DIVISIONES

SECTOR
TRANSPORTES

AGROPECUARIA, SILVICUL-
TURA Y PESCA 8561.9
HINERIA 592.2
INDUSTRIA MANUFACTURERA 3,467.5 .
CONSTRUCCIOH 5,972.5
ELECTRICIDAD 15.8
COMERCIO, PLSTAURANTES Y
HOTELES 3,541.0
TRANSPCRTE, ALMACENA HTO
Y COMUNI CFCIOqu 1,856.,4
SEEVICIOS FINANCTIEROS,
SCGURCS Y BIENES INHUE-
BLE 320.6

‘“VIPEOS coy dNﬁLES,

ODCIALES Y "CRGONA 1,296.3
IMPOETA"IOHE°
TOTALES 27,924.2

FUZRTE:

VENTAS
%

NOTA: S6lo se presente el consumo intermedio
los porcentajes estdn referidos al total do Ventas y Conpras coneiderando la

demands intermedic.

DIVISIONES

171,384,
58,522,
ug1.
131,858,
13,300.

666,

321,882,

93,150

116,

184,734,
85,021,
»035.,

11832

721,

o w o N W

=

)

1975.

SECTOR

% TRANSPORTES

0.4 21.1
2.1 14,419,0
1.5 210.9
1.6 5,311.u
2.2 2,080.2
1.3 1,600
1.7 3,225.3

- 2,0067.1

10.3 28,935.1

COMPRAS
% >

Sistema de Cuentes Nacionales, Secretaria de Programacidn y Prosupussto, 1981.

‘g capsnp

DIVIS

48,231,
12,895,

@08, 750.

6,048,
3, 506.

yu, 8ua,

30,539,

12,435,

56,234,

68U, 1492

IONES

[TERE AR BEe B s, )

9

.1

of

C W &

(54
<

N
e

2.3

37,0

207
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VI
VII

VIII

-SERVICIOS FINANCIZROS,

GRANDES DIVISIONES ¥ SECTORLS

DEWANDA 'INTERMEDIA
AGROPECUARIA, SILVICULTURA Y
PESCA

MINERIA

INDUSTRIA MANUFACTURERA
CONSTRUCCION

ZLECTRICIDAY

COMERCIO, RESTAURAKTES Y HOTELES
TRANSFORTE, ALMACENAMIENTO Y
COWUNICACIONES

SEGUROS

Y BIENES MUEBLES
SERVICIOS COMUNALES,
Y PERSONALES

TOTAL DE INSUMOS NACIONALES
TOTAL DE IMPORTACIONES

TOTAL DE INSUMOS NACIONALES E
IMPORTADOS

SUBTOTAL

SOCIALES

DEMANDA FINAL

Consumo Privado

Consumo del Gobierno

Formaecidn Bruta de Capital Fijo
Variacién de Existencias
‘Exportaciones

SUBTOTAL

TOTAL"

VENTAS SECTOR

TRANSPORTE %
861.9 1.0
592.2 0.7

13,466.6 16.1
5,972.5 7.1
15.8 -
3,551.0 4,2
1,856.4 2.2
320.6 0.4
1,296.3 1.5
27,924.2 33.2

48,462.8 57.8
1,578.3 2.0
4,149.9 5.0
1,877.6 2.0

56,168.6 66.8

84,092.8  100.0

FUENTE: Sistema de Cuentas Nacionales, S. P. P., 1981.

Matriz de Inoumo-Producto de Mixico,

1475, Toma 7,

COHPRAS SECTOR
TRANSPORTE

21.1
14,419.0

2,080.2
1,500.1
3,225.5
26,568.0
2,067.1

28,835.1
28,935.1

28,935.1

100.0

* (xo3onpoxd op soToexd B =osed ep SOUOTT )

HVED ¥0d
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°GQL6T

SEESHOLSHVEE UOLOUS ‘IEC SHTYIHOLSHSUEINT SEEOIOOVSNVEL

L ozpeny

807




T Cundre B

FUERTE: SPP, 5C1 y SPFIN

EFECTON TOTALES INIUCIIOS
EL TRARTPORTE. 1975,

209

POR

o

Indice®
0/0

Procuctes te hule

Refinacifin 2 patrdleo

Extizccifn do peuolen v g2s
Carrocurles y pacies Butomatrices
Servicics prnfusionales

Oros equipos y aparotol eldetricos
Orros equipos y maierial dg transporte
Comur i igiones .

tid. basizas do rmerales no ferrosns

H

32

* proporeidn dal valor truto do 1o produccién de la
rarno rorrcecthio Guo es consumida, dirccta o Indirees

tumanta por 1o rotna <o trorsporte,
FUENTEG: S.P.P,

futotrangprrt

a Pliblice Pedoral vy Fquivpo

de Tranzporte. Audlioio y itpeciativas, Mdvice 1981, p. 12,
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Cupdro O VALOR TRUTO J% LA PROTTUGCION SIGUN LOS HODOS DEL
o SISOENA DE TRANSFORTR. 1970 - 1978,

(M nillonoes de pedos, a precios de 1570).

W
Servieios B
Autotransporte Autotransporte Conexos al .
Ferroviarip Pasajeras Caraa Martimo * Adroo Transporte Total

Afios  Valor A Vator A Valer A valor % Vator % valer Yy Valor A
19Y0 30523 104 BLIG4 200 416 10117 34 2110 7.2 24643 04 234105 1000
1971 31973 10.2 93408 297 402 16384 38 2441 78 27005 86 314140 1800
1072 3537 a9 103002 38 409 12638 35 82 31065 8.7 357623 1€0.0 |
13713 3 8.6 111587 234 417 1409.3 35 8.4 346dt 87 396700 1000
974 4 9.8 126804 238 338 14826 34 a1 39918 01 A39739 1000
1975 4 g4 138310 206 339 14192 40 9.4 42136 87 4841136 1000
1976 4 88 162538 794 $3.3 1671 3% 10.2 43326 84 520,10 1000
1377 5 24 15950.2 KR 339 1407.7 30 10.6 46248 B85 63456.1 1070
118 5 8.9 16053¢ 269 41,3 2106 26 1.0 4066.7 &3 507133 1000
FTUENTE: S.0.P, Sictema do Cudntas Nacionales de Midxico, Tomo (V. p. 133, 1881,

1y

Bnt futodysnsports Piblico Federal y Eauipo de Trensports. Anflicis y
Brpeciativas. SPP, SCT y SPFIN, Iéxdico 1901, pe 17.



ARos

1970

i

1977

)
H
ima
i

;
t
!
i
I
R
1
i
i

|

FERROVIARIO

VALOR  ojo
3,0523 104
31583 9.7
34343 88
38398 83
4576,9 7.2
63668 76
67350 62
24073, 6.4

112057 S8

AUTOTRANSTORTE

PASAIZROS

VALOR

8,526.4 ¢

10,047.2
119816
13,7176
20016.4

28,702.7

40,3246 -

510547

67,1504

FULNTES: Sistema de Cuentes Neclonsles de México, S. P, P,
s sTomo IV, pp, 129, 130. 1981.

o/o

29.0
309
3¢.8

296

AUTOTRANSPORTE
CARGA MARITIMO

VALOK ofn  VALOR
12,2538 416 ¢ 10117
129135 307 11550
15,8133 407 1370
19,4706 420 1676,
26,6874 423 223611
338775 403 34428
430247 305 4,077
58,710, 399 58712
73,926, ALS 80621

AEREQ AL TRANSPORTE
ofo YALOR ofo
34 2,111.0 72"
36 24170 7
35 29494 7.3
36 3,266.6 7.4
34 13396 69
4.1 54124 6.4
38 7,095 6.5
4.0 10.318.6 7.0
42 12,699.4 6.6

SERVICIO5 CONEXCS

VALOR'

24643
2,815.1
3,447
4,253.2
5,2174
6,290.6
7,688
7
10,5903

13,6919

TOT

ofo

84
8.7
ags
94 !

83

75 4

1.0

71

AL

YALOR

19,415.5

12,5146
18,5993
46,3239
£3.073.8

81,0928

192,785.5

o1 ,‘;IPQV‘D

OduIlVHL 30 VHHALSIS

3

EOLTTE) °QLGT ~ OL6T ‘3
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PASATEROS CARGA TOTAL

Ao TRANSFORTE TRAXSPORTE TOTAL TRAISFORTE TRAWSPORTE TOTAL

ABREQ, FERROVIA CARRETERO ALRRED, FERROVIA CARRETERQ 5

EIO T MARITINO . RIO T MARITIMN Y
1971 38 707 474 000 512 707 814303 147 513 213 816
1972 40 187 499 000 539 187 42 553 53 162 45 735
1973 36 232 509 000 545 212 92 439 159 956 . 259 395
1974 ' 34 133 525 000 559 133~ 117 5686 166 894 284 4£0
1375 34 822 589 €09 . 623 822 128 995 174 088 303 083
1976 35 689 700 000 T35 689 130 324 279 923 310 247
1977 41 926 783 000 824 926 132 025 188 713 320 728
1978 43 823 836 C00 79 823 143 439 201 133 34 572
1979 43 058 1004 000 1 047 058 163 367 224 387 387 754
1980 50 774 1152 000 1 201 774 203 617 253 169 456 186

FUENTE: Cifres del transporfe femv'iario, maritimo y adroo en:
¥éxico. 10T1/1980, AWDA Nérico, 1981

Cifres del trancporte carretero en! Forrocorriles en Operaeidn y Plomnnacidn. Direccidn Gare

FOTA:

Diez Aflos dal socior automotriz on

P. 51 a S54.

ral dol Audotransporie Federal, SCT. 1dXico 1952, Gope

Fn 1981 so movilisaron 1 240 000 miles de pasajeros y 291 627 milec de tonelades por ol Treng

porte carreterc.

v (sepeleuo) £ soxslmoud op soTiw ug )

3

6T = TL6T

SIS T B0 SOUVZITIIAON VDAVO L SOBMLYIEV

T °&P=21)
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' Guadeo 12 . PASATEROS KOVILIZALOS POR TL AUTCTRANSFORTE

PUBLICO FEDERAL. 1970 - 1981 ,
S (Ba midlonan).

K

AfiD PASAJERDS T.C.A.
o
1970 432 -
1971 47 9.7
1972 493 5.2
1973 509 1.6
1974 525 3.6
1975 559 1.2
1976 70 18.8
1977 783 11.8
1978 036 6.8
1973 1,004 20,1
1980 1,151 14.6
1981 1,290 7.9

TCA = Tasa da Crecimicnto Anual

FLENTE: 6.C.T., Direccidn Gonoral das Avtotransporte Federal.
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Cundro 13- PA‘%:‘J ROq 'I‘R!*JJ‘%POT\’I‘I\DOb POR TTPO TE VEUICULO.
- 1977 =1979. ”(En nillones de pasajcros)o
Tipo 4e yehiculo
A Ao Total e — -
-] Prn ibyss Automov il tardoree tticrecus
1977 “m3 Tz 2 9 -
1878 836 323 ? 1 -
15707 1 004 ELTS 3 *e -
FUHIIE: n(rtcu»n Genera) do Autotranspsete Federall Secrelarfa de Cynunicaciones y Transportes
i
Ent Yawmual de Estadistices Bisicas del Sector Comunicacliones ¥ Trange
portes. Hérico 1981, p. 18.
Cuedro 14, PARATJEROS TRARSPORTATOS POR CLASE TE SERVICIO.
1977 -~ 1979, {Ta millonen de pasajoeros).
Llawe de servicty
hio SoTetad Trarsporte de cui :
Prinesy $ngunda Hixto Pasa}eroes co puer cilas ae tapecialid
teey aneopunrins turistat i
'1157 H3 173 A% 4 9 ? -
1772 A3, 143 a1, 57 11 H -
1977 1608 v, o n 13 1 -
et
PINTE :

In: Ivfanunl de Dstadloticas Bisicas del Sector Comunicaciones y Trong~

Diecectdn Grreral o huteansporte Tedaral. Seceetaefa e Lonunicatiores y Transpartes

povtas. México 1981, p. 18.
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I’Aé‘xM FROS TRATSPORTAIOS T 108 SFIVICIOS DE PRIMERA,
SEGUITDA ¥ FIZY0, POR RUTA. ‘1977-1979.

{(fn millones do paeajeros).

97T,

Clase de servicio

Rut.e TJotal
: B Prinary Sequnda Risto
. i

Total 172.8 544,58 54,0

“putaiderPacifica 36.6 16,6 10.2 :
Rota Norte 0 26.1 1m.7 6.5 i
pyta-Contro.tiorte 15.3 s2.1 6.4 :

CRats Harte-Oriente i 22.6 £9.0 $.3
" futs Transversal Norte (1 o 5.5 33,4 4.7 |
fati Transversal Norte (2) 1.7 12.0 0.6 H
nots Transversal Horte (1) 2.7 4 25.6 2.8 |
kuta del Sureste 119. 4 a0 81.6 1.8 i
Futa Sureste Centro 6204 E 9:8 43.0 3.9 :
kats del Sur 8.0 .20.6 51.8 5.6

1978.

Total 5226 188.9 57¢.7 57.0
tuta cel Pacifico 16603 39.9 1c9.? 0.7 |
bate torte 1.6 29.2 75.9 6.7 ;
*qta Jentro Harte 7¢.8 16.8 §5.2 6.8
#uta Narte Griente 62.6 24,7 62.4 $.5 H
Puta Transverse) fSorte (1) £1.8 5.9 49.7 5.2 :
tula Transversat %orte (2) 15.2 . 2.1 12.7 1.9 ;
futy Transversal Norte (3) 387 4.8 ¢6.9 2.0 :
Futla 441 Sureste 127.1 32.6 £6.5 .0
Pils Sureste Centro 64,7 10.4 52.0 4.3
Fata del Sur £3.0 22,5 34.7 5.8

1979.
Totsl 988.1 226,1 632.8 1.2 ,
Ruta del Facifico 192.6 41.9 131.4 13.3
Rutd horte 134.6 35,0 9.0 8.6
Ruta (entro Herte 9.5 20.0 66,1 8.4 :
Rul3 horte Oriente 1.2 29,7 14.7 6.9 :
huta Trensversal Korte {1) £2.3 7.0 48.7 6.4 )
Rsta Transveessd horte () 13,7 23 16.3 1.1 !
.
Rutd Transversal hiorte {3} RN 5.7 32.3 3.6 <
Rutd de Sureste 152.6 39,1 103.6 9.9
Hute Sureste Cuatro £0.7 12.4 €2.2 5.6 ;
Rutd del Sur 3.7 21.9 £5.5 7.2

FUERTE: plroecidn Goncral ¢ Jutatransporte

Federal, Secrvtarfe do Cemunlcacionts g Transportes.

Ent l'anual de Estodistices Bisicecs dol Sector Conunicaciones y Transe—
portes. Mixico 1981, p. 19 ¥ 20,
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PASATEROS KOVILIZATOS POR RL AUTOTRANSFORTE IUBLICO

FEDERAL ¥ EL FFRROCARIIL. 1970 -~ 1580 .
(® rillones do pasajeron).

: T.LA. Ferro- T.C.A. TLA,
Ao ATPF. % Carril % Towl %
1970 432 - a7 - 69 -
1971 474 9.2 4 (8.1} 568 7.8
1972 439 5.3 34 - 533 as
1973 509 1.6 24 a7 538 0.6
1974 525 36 24 (138 550 26
1976 89 12.2 Z5 - ci4 1.6
1975 700 18.8 24 (4.0} 724 17.9
1977 743 1.8 23 204 g12 12.1
1978 836 6.8 29 - 865 65
1979 1,60 20.1 25 (138 1,029 19.0
1880 1,151 14,6 24 am 1,175 14.2

TCEA = Tasn de Crezimianto Anuel
FUENTE: 8.C.T., Direccion Genaral (o Autctransporto Feacral,

Tnr juiotransporte Pdblice Federal v Fauipo
do Tronnporto. inglisis y Froectativas,
8PPy, SCT y SPirTF, lidxico 1981, pe 39

7

e L
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“Cuadro 17, PASATEROS MOVILIZADOS POR LOS FERROCARRILES.

1960 ~ 1977+ (unidades),

afio - TOTAL
1960 32 586 835
1961 33 606 916
1962 34 546 787
1963 35 690 936
1964 37 456 569
1965 37 267 203
1966 b <3y o
1967 38 926 387
1968 39 496 360
1969 39 496 360
1970 37 399 258
1971 33 500 412
1972 33 678 228
1973 28 753 438
1974 25 393 035
1975 24 729 458
1976 24 433 995
1977 28 530 035

5 logs dol Santor
T i e
S0y ians HEeked 2W0Ey g6 L3




218

Cundro 18, PASATEROS MOVITIZA0S POR FI TRANSPORTE ABNTO.

(l-zwni:mm"o WACIONAL E INTERIACIONAL) 1970 - 1979.
: {(wnldades).

Afios TOTAL 1/ COMERCTAL PARTICULAR OFICIAL
1970 7 400 868 T G55 566 277 455 67 847
1971 9 038 801 8 680 693 276 173 81 935
1972 10 44T 455 10 015 540 336 234 95 681
1973 1 £57 @9l 11 797 431 344 257 116 303
1974 14 80 €65 14 267 036 389 809 145 820
1975 16 994 169 16 286 696 491 813 215 660
1976 19 €13 549 18 676 995 700 520 236 024
1977 20 972 18 19 738 395 916 091 324 675
1978 24 015 862 19 828 360 953 254 369 187

1979 28 012 758 28 012 758 1 194 840 472 676
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Cuadro 19 CAUTIDAD D2 TONELADAS TRANSPORTAMS, POR TIPO 1'):?'7

VEHICULO, 1977 < 1979 o (i milos ds tonolads:).

Tioo de yohiculo T e
. , c3 J 12
A s 7 o an s 15 934 6 9 FET
1913 201 132 169 723 3 110 o it
1973 , 22 3¢ 102 53 e Lo i o

IR e ol edleudo de toneladas T teanspartades, i carsideren ias ¢
(§1. €2 v N7}, matdva al tusl, oglos ultizes st e !
PoERYTy tireccida Gencral o Sutstranspurte Federal, Secretivie dn

fraciones de tos wnidiies acteicns con las da ar
enoetle Cysdrn,
unicaciones y Transportues,

EES T

Bner Manval de Botadisticns Ddslcas dol Sector Comunicaciones y Mroniw
Jorten, Eéxico 1Ysl, ps 23

Cuadxo 20 , CAWTIDAD D TONELADAS TRANSTPORTADAS POR IL SERVICIC |
R DE CARGA ESPRECTALIZADA, POR TIPO DE VEHICULO.
1977~1979 , T .. . (1 miles de tonsladau).

Tipe ¢ vehiculo
A ——
C-z l -3 , T-2 l 1.2
1372 - 103 o0} 5 832 A ] 4 090 23 6
1973 i 116 124 e 173 27 0% 4 163 31 82¢
1929 129 €34 62 71¢ 26 43 4 900 2% 362

notA: o el c&iculo de taneladas transpartades se cossidaran Fas covhinaciones cde tay enidades motrices con las g irrastre
(S-1, §-2 y ReZ}, motive por ¥ rudd, e3tos dlsimac ko on indican en este coagrn,
fUCRTE: Direcciir tesncral de Sutetrensporte Federal. Steretarfa de Conunlcacicnes y transpertes,

Deseripcidn del tipe ce verdcule:

. Canidn de 7 cies

* Cemidn do 2 cies

ién de 2 elus

n de 3 efes

. Sendrrenolgan dod 313
® Seriirranpinge de 2 ejus
& Ferulgue da 2 ¢jee

. Tracteces
Tractocas

P ez
. .

N e N W N
»

En: ¥anuel de Fotodisticas Bicicas dol Seotor Comunicacioneej Trang-
pozten, Méwico 1981, p. 24
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!
Cuadre 2l . TONELADAS Y TONELADAS - KILONDTRO KOVIITZATAS POR i
' FL AUTOTRANSPORTE PUDLICO PEIERAL. 1970 - 1901. |
ATPE
AND Milea de Tonzladoo Millones oz
Abgolutas TCA TOMN-Km
1970 140,467 - L2, 86k
1971 147,513 5.0 L, 537
1972 153,182 3.0 46,693
né?3 Lo - 159,956 o - 48,778 v
457d f;'i:f“:,' 166,894 a3 50,950 £«
'f;3§75f~‘:}; 474,088 o3 53,158 o
';fﬁﬂsjbti S 179,923 303 54,906
”:4977:'L l 188,713 9 57,738
178 201,133 606 62,637
1979 n2l , 387 M6 70,10 /.
1980 253, 160 2.8 - B2,247 s
1981 291,627 1542 102,597 zs/,;

TCA, Taooo de Drecimicento Anual,

FUENTE: S.C.T. Direceifn Genersl de Autotransporte Federal,
Ferrocarriles en Operonifn y Planeacidn.

e e



Cuadro . 22
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Trat
ity de vactfize bl 429 3601
Tota Temte B 233 413 2 522
dia Lentrg NEwie s 0 2203 544 (2]
Wit et oriente D] 1648 339 2 057
wiy iramasaesel lsTien(1) ) . 866 99 223 :
inrnat norpe(2):]! 11 1322 138 1037
vergal : 734 308 L3 )
533 a4y 80 12
504 1307 363 ,
it Surdiie Tanty 718 1 629 754 Q
T Ae) Sar 240 1o27a 255 !
Tipo dv vericilo {
? c-3 7-2 -3 11
{
€45 i 1oy 3 036 7302 i‘
RER N 3 7296 31282 433 s 1d
470 5 233 2 529 429 ]

X i & #00 2 33% &2 CANAS] ’
te JATEEY e 4 7S [IROES 351 Z !
Tt Texesiersald Nirty 1Y ? €39 413 101 .
Pt Trrsgeraa ) tirta [3) 3 13 1 4ng 142 i

TUTrrenersil tarre (3) 1 B LEN 4 ;
Pt neita RS 1 RED ho 3} :

KLY [N 505 1 oane ne
':"' Suresee Sertrn W74y P ETS 1 143 303
B TS 785 & arn 1 347 e

Tipa ¢o vehicilo
Ruta iotal "“1979' ! -
.2 c-3 V-2 T-3
Total 9% 702 45 867 19 361 3574 25 982

Ruta del Facffico 17 83 B 945 3 522 4 600 i
Ruta horte 17 847 5 63l 3 0390 503 3663 ’
Ryta Contre Yarte 13 242 5 046 IR 1) 661 5 37
futa Karte Orfente g 514 5 137 133 415 2 625 H
futd transverss) Narte {1) 2 950 €39 11e 121 1036
Ruts trdnsversdt Kovte {7} LIRAR] 142 1 €8s 163 1 290
Ruta tranivers:l uorte {3) 154 6 386 50 3
Futa del Golio 342 1789 543 87 67¢
Rutd dal Suresta 0593 6 253 1 6C5 366 FEERE)

Gtd Sureste Cuetro 9 132 & 320 117y 338 2 G739
Puta del dur €134 AR} 1 €8t nl 2 045

FUENTE: Pircccbin Seners) de Autotrarsporte Foderal. Secretarfa de Cumunicaciancs y Transportes.

Pnt Famial dn

Setndictions Bisicas del

Sactor Comunicpolones y Transw

Lo Ly »(‘H .

wico 1981, o 23 ¥ 24.
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Cusdro 23 - TONELADAS NOVILIZAPAS FOR BL AUTOTRAVSFORTE PUBLICO
" . FEDERAL Y EL FERROCARRIL. 1§70 - 1980.

(Bn ndllonep)d ~7 ot el

L
§
ATPF . FERROCARRIL TOTAL

Aiio Absoluios TCA Absolutss TCA Absolutos TCA
1970 1405 - 47.4 - 187.9 -
1971 1478 5.0 48,5 23 195.0 A1
1972 1532 29 50.7 a5 203.9 1.0
1973 160.0 a4 534 53 213.4 a7
1974 1669 43 61.9 169 2283 1.2
1978 174,14 a3 632 21 231.3 3.7
1976 1188 33 626 [GXY) 2325 2.2
1877 1837 40 685 54 57,2 6.1
1978 201.1 6.6 69.4 13 270.5 5.2
1979 2244 1.6 67.8 (201 292.2 8.0
1950 2532 12.8 692 2.1 224 10.3

TCA = Tzrade Creciiniants Anval,
FUENTE: 8.C. T, Dirgecsotias Generatos de Autotr.nsporie Federal, Ferrocarrites an Oparacién y Planzacion,

Ent putotrousporte Pdblico Federal y Tauivo do Tronnporie.
fndlisis y Txpeoctotivass SPF, SCT y SPFIN, México 19381,
Pe 40




Cupdvo 24 YHFRADS MRUCTURS, BOUTPO ¥ CAPACIDAD X IEL rmnﬁpomrn 7
' R FERROVIARTO. 3971 =71980. 1 T rne e
¥

EN: Diem afins del sentor nutonodriz oh Méxieo, 1971/1980.

AMDA, Kéxioo 1981, pe 51



(‘uadro 2585

1-171
Variaclon e

: 1073:_
v.'.'x:iaci:n‘_['c

vagiazd on Poycens val:

3978, - E
varinelan Ddore: muval ’

13979
Variaclon Porcontusl

1000
Varizeion Poreantinal

EIaL0sund por AsA en base &

Ent MO},

)

1971 - 1980,

i,

o5 dee Prasid

rigecelsn Cenoral du

cili Ge

30
0.0

30
0,0

20,0

la Bepablica

J12b.2

" Cuared Informe Ge Cobicrno 19890

TIRAESTRICTORA,. BIAJIPO- Y. CAI‘ACTD e T3L‘L TRAImPOR’i‘T‘

TITW

: AEu 20,

5.

dnl poctor nutomotrizm en México. 1971/1980,

Ada,

Leo

1961, p, 52 y H3.

:encidn do la Sceretarfa de Comunicacicnas y i
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EVPRESAS

LT v Fasajeros Torcladas (radsportadasn
WA e Jad3 o lbranspertaris
ile A “iooMiles Corresson Hercancia
denciy 17 J i
1760 2 Wiy 42 180
113 3 M1 48 €0
1604 1550 6 157
2 032 4753 36 536 32 632
2 189 1] 37 626 35 723
343/ 1636 44 4 50 575
' 3019 5 564 45 38 59 7is
3 380 3 751 19 912 50 094
3 85§ 5 62t 49 105 57 702
4150 4 5 38 681 t2 18
LD 5 0o £2 096 €7 302
5 039 4 831 54 036 73 £t
, ‘ 6 103 4 930 65 532 &7 351
1973 C “ad AT e : 324 7 186 5 013 76 264 163 186
1014 I e 220 387 8 400 6 178 56 699 114 3¢z
R N 225 400 9 635 6 216 91 70/
1976 235 231 415 16 682 5 921 165 259 134 729
19 241 38 416 1 78% 5 741 113 512 145 ¢33
1318 : 247 256 437 14 163 6 521 1308 €63 106 753
1979 769 - 360 15132 7351 147 629 -

1/ Incluye paguetes 2eronnstales

7 Incluye express y carga

FUENTE:  Rauarsd fotad (lo 2e¢ 1a tecretarfa ge Lomunicaciones y Trarnsportes 1799 - 1679, Juaty Loesl de Coardinactin
Felzt{stiea l Yty Aviaciln Mexicena en tifras 1970 - 1979, Direccidn Ceaera) de Azrendutird Oniil,
Seerctaria de Con ivies ¥ Transportes.

Bne lamal de Fotadleticas Ddoleps del Secior Comminiceclones y Transportcu,

" Coordinacion Goneral de low HBerviocios lacionales de CGeogratia, eotadi-—
tica o informitica, SLP. Mixico 1981, p. 186,
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Cuadra 27

ACTIVID,
LERTT

UL

AT

WRIERAS .

1964 =~ 1979,

T3 DB LA AVIACION CIVIL DB EMPRFSAS NACICGHALIS ¥

226

o o e i A e AR

e

L Wamery do: {fi1emetros] Meras: ds 9:""“,"”" - lenelatas trepy "“.4:“.“_]
AR - savafclo Cagelos recoreidns | vuete T r“‘a"d"op,” T TR T
P 5 ¢ o5 ereanefy
, Riles: [ Willones | Rites: | " R8I0 | Gorrieiey 3 l 1
LLE & 803 37w 35 783
2 638 22 362 17 €5% Ig
o 450 2 ¢is 4 940
SRS e 693 T 10668 12 563
02 2Wh ) 3 Ag97 4 636 64 826 50 875
IR i
; S
Kacioaal ] ©he 2163 ? 383 2 565 32 426 3 ady
cryicio Tnternacional i |- s 35 357 3858 5 644
paffas E;lfsnjeras : B ;
ervicio’loternacional, IR L T 68 147 1766 2 560 13128
i !
13 ‘133 250 3 019 5 564 45 a7 59 728 !
}
tﬂ.ﬂpah“as lNzcioniles . ‘
Servicio Kacional : ek 1673 3 836 22 812 3 oger
Servicic Internzcisrel ) RRSRNEE I § R Ea L} 391 397 ERRS R} 6 7Y
Compaiias Ertranjerds :
Servicio Internacicnal 66 ags 133 193 517 15 £4%
Total 256 3 330 115 4p 012 £ 053
Compafias Haclonales . ;
. Servicio kaciendl 5 . 124 1873 1 694 22 12 23 152
1967 Serviefo Internzciona) i o U T 21 34 406 346 3 78° [T
tonpaiias Drtranjeras C ’
Servicio Intermacional AT 76 98 116} 11 14 603 co1se
" Totad 161 129 2e4 3 059 5 6eh 44 105 57700
Cenzanias Naciorales
Seryicio hocional 13 k) 145 2 1 & 269, 28 01 26322
19568 Servicto Internacion2) | ) 23 N 443 1597 4 e 73
Companies Extranlerds .
Servicio 1ntercacional 2z 73 63 1215 1 760 16 480 23 8bo
Tora) : 163 141 217 4 150 4 643 43 681 62 143
Cumpanias Kactisnales .‘ .
Servlicio haciernzy 135 43 136 2 150 2 047 22 Leh
“ 1949 - Servicto Interrrcianal ) 3 33 550 £43 LEE)
‘! Conpanlas Extranjiras
i Servicio Interncciongd | ¥ 75 165 1410 1 653 19 147 26 15
. !
i Yotal ) 186 1ed 343 4 494 5 ot 12 056 67 302 l
! | ;
! Corpatirs Lacienales : |
! servicia Macsenyl : 149 50 2 274 2N U J6 200
1570 Secrrele fnternscionad ! 1 26 532 573 ey no |
t
‘ Conpaitas Ditracjorasg '
l Servicio Internagiaanl 1 "6 73 151 1 628 2 140 19 3tv 1% 63 l
{
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s e Hnecn de forflanctres) fivras. dej Passieros Toncladas transporiadas
Sarvicio. vueing recorridys vuelp transpoc ‘ ey
VT i Hiles Hittones Hiles tudas Correspon | Rercanc®a | rooinaje
: ‘ ifley depcia 17 i i
) S SRR
Y195 '165 3zt : $ 089 4 932 54 03¢ 13651
aclaeionsl 7 153 56 Y P 1 1] 1 958 26 663 22 671
1o Internseional; A3 : 181 800 9 204 15 8§44
onpahiss Extranjerds; .
! ’tu’rnatienn 1 682 2175 18 224 29 466
6 303 4 930 65 532 87 35t
Hacion: 116 3182 2182 36 166 32 160
ervicio’internacional 47 938 569 9 034 18 080
ADSas Catranjeras : o
rvicio Internacions) 119 2 183 ey 20 aid s 1
374 1 186 S 013 75 2864 103 256
“itempapias Kac {onales
g Servicio Hacional 183 3 ge9 [ Q-ra) 7 48 661
Servicio Interracional 54 1 052 138 11 526 16 104
Compafifas Extranjerss o
servicie Internacisnasl 28 %5 137 2 245 2 357 27 227 33 40
Toulr 22t - 220 397 & 400 6178 86 §57 114 5856
Compafitas Hacionales
- Servicio Racienal 177 61 200 4 B39 2 972 41 198 5% 230
- 1974 serviclio Interndcional 11 40 56 1147 752 12 52 17 233
Conpedias Drtrenferas
seryicio laternacions) 32 89 141 2 414 2 454 32 981 #2021
Total 226 225 400 9 635 & 216 91 707 127 025
Conpantas Kacionales
Servicio Yacions) 184 o] 216 [ 2 950 50 113 £ 461
1975 Servitio Intirnactone) 20 43 ‘e 1 265 - 618 12 859 16 011
Conpahiss Cxtranjeran
Scrvicia Intermictonal 32 91 122 ? 330 ¢ kg 28 665 35 561
Jetal 235 231 415 10 682 5 9 1105 283 134 923
Compahfes Haclonales
- Servicio Yaclenal 154 96 226 AR 1Y 3271 £9 716 15 GBI
1476 Servicio Internacionsl K 3] 66 12 109 15 126 31
Competitas Lrtrenjeras
Seradeln laternacional K1 66 171 21 1 941 31 447 3% 098
. Total 241 23 410 11 795 § 741 HERE 149 643
Lemuanias tiscianalres
Serocio Naciona) 1w 1147 an [N HL T 956 € 644 82 vt
tall Sutries Degenytiondd 24 44 6% bosn 916 2 the 20 12
Coopaifon Lrtran qras '
Lerencia btecnacbangi b L¥} 17 217 1 B49 2 M 35 b




(3)

228

Estadistica 1966 - 1970.. Direrrdsy General de AdronaGtics Civil,

Secretarf

Ju 1 {1
3 ﬂe Cuuumuc cnes

B . . - fanajeres
. Ninero de kKilémetros] Moras de Te . .
hdo J . Serviclo vuelos recorridns vuelo "l""fr‘_"'l t— feledas visaspartadas
. Kiles ‘Hillones Nites n?iZE Corresnon | Fercantfs -
¥ - ¢ dencis 17 M Equinaje
5 —
Total B 2R 256 437 15. 163 6 521 130 668 166 741
 Compadfas Nacionales
=" Servicto Hacional 9 278 3629 11 503 32 798
CServicio. Internacional 2 031 852 24 209 80 212
“Compaifes Dxtranjerss
“ Serviclo Internacfonal 2 &54 2 039 3% 95¢ A7 b6
Tot21 16722 7191 147 629 .
i : Compaiitas Naclonales LT s
R  Servicio Kaclonel ey 139 251 10 738 1077 82 €50
w1979 ¢ Servicfo Internacional 26 46 78 Z 339 829 21 163 -
Companias Extranjerds
Servicie Interracionel 39 104 131 3 645 2 455 43 176 .
1/ - Incluye paguetes eeropostales
¢/ Incluye cxpress v cargs
FUENTE:  Rauario Estadictico de 12 Seerctarfa de Comunfcaciones v ransnartes. 1964 - Lo a e Coordinacién

transvertes,

Bnt: Fanval do Fotadfsticas Biscicas del soctor Comunicaciones y Transyporton.

Uoordinecidn Genorol de 1oG Servicios Generales

Ifa o informitica. SPP, México 1981, p. 187, 188 y 189,

de egtadistics, geogrn




Nuvico de
O Ingrenos
rradesn Totaloa

S neagitud. 0 Capasidad ! Corgail
do Mulle - Uea fgdesad N
Lol A et e M),

Coum 118 a7 30.3 -6

1971 42 b
44 RIS 760 RIS 444
Variaeen toreantual A8 74.6 54.2 10.4
52 11902 273 46,3 63,4 -ii.4
Varii veentzal 18.2 - 2.5 3.4 45.1 Wil
58 13833 340 03,0 1427 R
wecentual .5 . 4.3 4.5 ! 2.1 -y - 3460
es 5a 0.1 2074 S 16,3
“araentual 15.8 3.7 43.1 45.% 49,7
yaTe C s 573 1003 E)
Vagiacicn Porseatual i.e .1 16.1 0.y
1557 75 (213 129.2 2.14.9
Vars szisn fercontual 4.0 HR 3.8 (lu.3)
1 Tuh 470 36,9
orcentual 1.3 .7 14,3 N ALY
N oo
61 .9 L 3275 06045 21635 H1S 163,0 503.6
Vaziaeies Pergapsual 2.5 3.7 0.0 25,9 8.0 Ay 5.3 49,0
Yo a4 452 328.9 122558 055 596,90 - 3512
varisifn Perenntual . 3.2 1. 0.4 21,9 26,0 17.2 2.5
o0 £9.9 33.2 245,06 B2 uw PRS-} 05240 1401,2 225.7

Y

19 e Repaublica,” o
fireceddn Guanral ‘de Mlaacacicn e ia O

SerRd par AMDG on tasa a datos da: Presiaar cu Gubiarrn Luge"
arfa da Cemunicacionen y Traasportoes

En: Diez afles dol seotor sutomotriz en Méxice, 1971/1980.
AMDA, México 1981, p. 54
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Ntmern de Empresas Nitnero de Unldades Personal Ocupado 'romedio Rermuner, al Personal Ocupado

1965 1970 1975 1965 1970 1975 1965 1970 1975 19065 1970 1975 :
. (Pereonaa) {Millonces de Pesonr) i
TRANSPORTACION TERRESTRE " g
Autohuses 300 2 045 200 27713 32 254 38 526 65979 78 259 84184 758 1216 2706 Q 1
Urhano y Suburbano KoT% T719 T362 IMA VAL plsivys NI, P FUTHY NTTT. TG bap1ai'd <] 1
Forinen N.D. ’90 512 N, 13008 14 450 N.D, 32 565 33792 N.D. 5% 1297 g‘ . ;
FEacolar, Turfatico y otros N g i
enpecinlizubs o/ N.D. N.D. 156 N, N.D. CLm N.D. N. D, 1303 N. D, N,D. 30 |
. N i
Autotransporien 11912 17452 15796 25 160 23770 47 934 11 329 54 370 62027 277 156 1Us8 @Q i
Materialen de Conatruccion JTOIT . F31d TS RS 7071 HERT TRF UYL BRI 0 w EES . }
Mudansan 207 204 200 870 946 1193 1342 1 1 K34 4 21 47 H
Carga de Producton especilicon N, N.D. 2 H70 N.D, N. DD, Y 27 N.D, N 12 048 N.D., N,n, 27 H
' en General 8 691 11 874 819 10 411 25 753 30 614 32373 42 30 033 233 386 634 :
) b :
Automdivites - 210 15985 4L 4760 son”  mont  wan o, NDLONGD, i
Huleten 17064 623 v 17 754 8243 24 454 HUREN 4 5 N.D, W N.O. :
Sitioy Turiamo 4 540 3638 4672 23 457 35 145 32 406 40 062 52 047 N.D, N.D3, N.D,
Ruta Fijn N.D. 4113 207 N.D, 4 251 N 5 560 9783 N.D, N.D. N.I% 3
errocarril ¥ Autovia 10 8 § 1024 4 1027 g 1358 Y g0 320 87 699 98 846 1457 134 4 807 . \’; g
. 0N
Tranelan y Trolebunen 4 ' 2 575 890 P18 3208 3947 3525 58 93 223 \\;” E
Fermocareil Ushano Metro - 1 . 3 - 504 Y sa - 2154 1378 - 52 258 \'5' é
TRANSPORTACION POR AGUA . IEH i
. 4 .
Marfumao 162 170 146 298 336 oY - 2829 2710 4 205 42 n 2 L] -
Fluvial y Lacustre . 114 274 123 415 7 939 633 1220 14035 9 - 11 27 [ ‘i
: . . Qg H
TRANSPORTACION POR AIRE : . . . \3’1 g
Aemnzves con Matrfeula Nacional 47 8 87 182 232 342 7082 7 492 10 153 284 Mo . 1443 * a
_:\f_-mxm\w con .\:mrfc\:‘.n Extranjera N.D, 26 28 N.D. N.D. N.D. N.D. 1638 1976 N.D. 99 249 <

W R dipone de anhemacin para este rubng 4 partic Jde 1975,
b lﬂl‘ ‘I\l* pmphm rlnn [3 chnfuu-

2254 ¥ 1457 y loa vebfeulos de carga de 25 723, 27 620 v 3% 200 para 1865, 1070 y 1078

2, romrelinimen e,

s e

FLERTE: Swretarfa de Industrla y Comereio,  Dirscelfn General de Fstadfatice. VI y VI Censos de yransportes 1966 y 1971,

Secretarfa de Programacitn y 'reavpuenta.  (mordinacién Cmcrnl de lon Tervicios NacTonales de rtadistica, Geografla ¢ Informftica 3
tadfarica, VIl Censo de Trangporter 1976, o . Pireceidn Generol do k-

: Ins Las_sctividades econdmicas en Méxioco. Serfe: ¥anunles de informacidn bisica de

do 1la Nacién. SPP, 1ixico 1980, De 417e

*.SCIOI SOT HODAS HIMOJSAVHY a4 VHILSIS THC STHOLO

=VEEHMEE A 0I¥dA00 TVHOSYE

oge
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30 EMPRESAS TEL, SEWVICIO PUBLTCO FEDERAL TR AUTOTRAFSPORTE TE

FUERTE Diveceidn Genpral de Autotranzporte Federal, Secretarfa de Comunicaciones y Traasportes,

- EN: Manual de Egtadistiocas BAsicas del Sector Comunicaciones y Trensportes. {

México, 1981, ps 16

- Guadro 31 EMPRESAS DFL SERVICIO FUBLYCO FEDERAL DE AUTOTRANSPORTE,
POR CLASE DE SERVICIO. 1977 = 1979 »
Clasae de servicio
Aiio Jotal -
Carga regular {ergs esuecislizaca Carge varia

1807 «2 259 1 484 . 671 108
1578 2 2u7 1 48¢& 09 104
1578 2 338 1 484 152 le

FUENTE: Ofreceiin Genzral de Autotrapspeete Federad, Secrctarfy de Comunicaciones y Transportes

EN: Monual @o Botadfsticas Disicas de) Sector Commicaciones y Transportoss

México, 1981, p.21

i
i
i
P

Cugdro
T PASATEROS, POR CLASE DE STRVICIO. 1977 = 1979 .
. e Clase de sereicia
Ao Total
R Trensporte de pa
; Iriitera Sequrnda Rizto Turisoo s3jeros de Puers
tos yieropuertos |
: ~
BRI 543 12 - 274 14 13 19
i 504 13) 262 3 18 23
Y n7 tai RRTY 4 49 kN




NUM. DE VEHIGULOS

" Cuedre 32

‘Hasta 30

De 31 a"%0
De 91 .a 150
De 151 a 210
De 211 a 270
De 271 a 330
De 331 a 390
De 391 a 450
De 451 a 510
De mis de 511
Diferencias *
TOTALES

ROTA:

FUENTE:

" Diferencias en virtud de no haber culminado su canje de placas.
%t Lag 1970 unidades faltantes para completar las 24,810 registra-
das en el servicio, operan en forma individual en la modalidad

232

FUMERO TE EMPRESAS Y FLOTX VERTICULAR DEL AUTOTRANSPORTE

PUBLICO FEDERAL DE PASAJEROS. 1980.

ABSOLUTOS

HUM. DE EMPRESAS
RELATIVOS

5
‘2

NN IS OO L

DO OOCQCONOOW

(=)

100.0

de choferes-pguia de turistas.
Direccidn Ceneral de Autotransporte Pederal, SCT.

" FLOTA VEHICULAR

i

ABSOLUTOS  RELATIVOS]

3,586
y,682
3,220
2,311
1,832
586
369
404
475
1,189
4,084

=AY
. s e e e

PN OO 0OwLoe

.

LN RN OO S

TS

©22,9400% i00.0
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|
- Cuadro- 33? - PERSCYAL TECHICO AERONAUTICO, 1970 « 1979, -
]
A‘;l‘»i"ﬂ’" : ; L Tetal . Yuelo Tierre
§ 492 v 5 320
7378 : 5 £04 ;
]
.8 438 & 445 ’;
7 458 & 691 |
. 9 513 5 480 !
; 1 919 & 163 i
& 14 507 & 861 4
e 2 846 ‘ 15 469 7 ;
‘71:97&7 o 25 096 16 902 : 8 158 i
LI : _ 28 171 . 13 923 9 248

p : :
IFUCHTE: . La Aviac{8n Hexfcana en cifras 1970-1079, Direccidn General de Aeronadbica Civil, Secretarfa de Comunicaciones ¥
. } Transportes,

En: Nanual de Estadfmticas bfsicas del Sector Comunicaciones y Trang-
portes, México 1981, p. 184.




Total du Actlvo
©197

(Mlllenes Je Pesos)

1965

1970

{ngresog Rrutos Totalen

1975

(Mltlones de Peson)

Pagajeron Transportaios
1970 1975

1965

Carga Transporiacs
1970

1975

(Miles de Toneladaa)

TRANSPORTACION TERRESTRE

Autobusea 0 297 2 840 1719 3738 158 4_5_{_1_2“ 6 678 402 - . -
Urbaro v Suhurbano Ly N, [Pry N, TVWUIG CRENNTE] - - -
Forfinw 5311 N.D. § 353 N.D, 360 988 511643 - - -
Eacoler, ‘furfutlco y otror )
eapeclalizados 109 N.D, 139 N.D. N.D. 20 784 - - -

Aulotraneportes 6921 1374 2578 6 163 - - - 41271 83874 123 705
Materialea de Construccitn T 77 30 T - - - 313 70Te 16713
Mudanzas . 118 56 78 185 - - - 1 166 1883 2751
Czrpa de Productos especificon 1820 N.D. N.D. 1498 - - - N.D. T NLD. 24136
Carga en General 4392 114 2 150 3 61 - - . 26 982 $9975 70 105

Automdviles 1708 o/ 1513 2718 5 564 8RS 8064 965 019 1 296 254 - - .
Ruleteo Y 78% EX ik ek I 7 - - -
Sitlo y Turlsmo 1173 729 1 968 3390 295 421 555 015 694 502 - . -
Ruta Fija 108 N, 314 842 N.D. 174 217 280 479 . - -

Fermearril y Autovia 31 325 234 2 820 S 598 37 267 37 409 24730 49 952 47 002 62771

Tranvla y Trolcbuses 354 94 85 144 255 111 208 290 243439 - - -

Ferrocarril Urbane Metro 6 040 - 186 001 - 131 609 551 300 - - -

TRANSFORTACION POR AGUA

Nag fimo 2021 233 469 1 690 359 491 1065 1540 6540 9517

Fluvial y Lacuetre , 76 21 38 96 1 284 5748 10 847 1827 2815 3347

e 2 =

TRANSPORTACION POR AIRE - tro

Acrunaves con Matrleula Naclonal 4376 886 1738 4639 1892 3061 723 30 35 92

Aernnaves con Matrfeula Extranjera 67 N.D. 381 1 047 N.D. N.1. N.D. N.D. N.D. N.D.

LSTs I8C. OCOoM ZC OdTL u0d

a/ Valor comercial de las velifculos,

FUENTE: Secretarfa de Industria y Comercio. Direccidn General de Estadfstlca. VI y Vit Coneng de T

neportes 1900 y 1971,

Sccretarfa de Programaclidn y Presupucsto,  Coordinacién General de los Servicion Naclonales de Estadfstica, Gengraffa ¢ Informatica,” Mreccldn General de En~
tadfstica, VI Ceneo de Traneportes 1976.

Ens Les asctividades econGmica.B en Iféxico. Serie: b’@nuales ds informacién bésica de

1a nuoidne SPP, México 1980y De 418

*GLOT £ OLET*C6T *ELu0dSIVIL BT

pC oIpBAY

£

VAYIMOASHVED VOUVD L SOMHLY sVd fSTTVILOL SOSTENHI & SOATLOY

vez.
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Cuadxo ,35 ESPIMACIONES DB LOS IFCRESOS DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO
s e FEDERAL IE PASATEROS. 1980, (Tn millones de posos).

Venta de Stevicio

Clase da Sawvicio dalo Flota %
Primera 13,211 282
Scgunda 31,375 622
Mixto 2,216 44
Puertos y Aeropuertos 465 9
Exglusiva da Turismo 3,007 5.9
x Gufas da Turists 189 4
Total 50,6473 100.0

NOTA: Estimaclén 96 bass » clatos ¢a cOstas de onencidn y tarifas
propercionados porla Direccibn Genoral de Terifas, Manio-
bras ¥ Servicios Conexas, S.C.T,

Pnt Autotransporte Pithlico Federal ¥y Faquiro de Tr:ﬁ‘msporte.
Anilinig y Fxpeetativas, SFP, SCT y SPPIN, Héxico, 1981
Ye 43e

Guadro3,6"( ESTIHACION DE LA ESTRUCTURA TEL COSTO DF OPERACION E INGRE-
SO DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDERAL. 1980,
(En millones de pesos)i-

Participacisn
[

Concepto Valor
Ingresos Totales : 156,379 ° 100.0
Costos : 129510 833
fartes, Refocciones y . i
mantonimiento da ta flota . 32,432 208
Combustible v Lubricanta ' 10,585 68
Mano ds Obro 53,612 N5
Otros Gastos ' v 32,880 212
.Utllldad Brute 25,369 167

NOTA: Estimacibn en bato a datos de costos do nparecitn v taritas proparcionsdos por
ta Diroccion General do Terifas, Maniobrazy Servicios f.onexas, S.C.T,

Tnt Mitotransporte Piblics Tedoral y Fauipo do Tranaporie.
indlisin y Bepectativame. SPP, SCT y SFPIN, Hézico, 1981
Pe 43
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Cuadro- 37 ~ISTIMACTON DE LOS THGRESOS DEL AUTOTRANSPORTE FUBLICO FEINRA
S TE CARGA. 1980. (im nillones de pocos). :

Ventas por Vantas por ;

. Traslado Recoleccidn H
Close du Vehiculo e Cargy y Entregs Total % ;

Camitn de 2 Ejos (C-2) 23,590 7214 37,204 355 |

Comitn de 3 Ejes (C-a) 15,072 3300 18,372 12,5

“Fracto d 2 Gjos (T2) 3,985 556 4,531 43

Tracto de 3 Ejes {T-3) 29,637 5362 44,799 42.7

0 H

‘Tota! 88,464 16442 104,906 1000 :

NOTA: Estimoacinnas on hasa a datos da costos do operaclén v tarifac propoecionsdas
nor ls Diraccian Gonoral da Tarifas, Manjobras vy Servicios Conuxes, 5,.C.T,

Ens Autotransporte Puiblico Federal y Equipo de Trensporte. ‘
Mndlisis y Drpootativas. SPP, SCT y SFFIN, México, 1981.p.42.§

{

Cuadro 38 FACTOR DE COBRO POR TONELADA-KILOMETRO,
1980, !
' Concepto Centavos f
G, Clase 40,0 :
43, Clasa : 4.0 v
33, Clase 49.0 K
' 2a, Clase ge.0 §
1a. Clase 870 ’
Fector Fijo por Toneladas: $ 146,00

Nota: Para efecto de pracisar fa tarifa para
productos especlficos, var Ja tabla de
Cuosas, Reglas do Aplicacitn y Clasifica-
¢idn Genoral do Efoctos, Diario Oficlal
de!l 30 de abril de 1980, !

FUENTE: S.C.T., Direccien Genearnl do Tarifes, :

Moniobras y Serviziol Cenexos, :

Ent Aulotransporte Piblico Federal y Equipo de Tranaportos -
Anélisis y Dxpeotativas., $SPP, SCT y SPFIN, México 1931, pe 26

 Cuadro .34 FACTORES DE COBRO PASATERO-KTIONETRO.
' 1980,  (Centavos).

Clase da Servicio

2ona de Aplicatién

1a, Claso 2a, Clase Super Express
de lujo
Noroeste, narte, noroste y sur 33.0 32,0 35.0
Orienta y sureste 335 32,0 35.0

. Nota: Exta terifa no es aplicsble a los corvicios suburbanas quoe se prostan
sobro carrotaras fedarpiss en 2onas pariféricos de los grandos ciudados,

. LOlarlo Gficizt det 31 de mario da 1930,

‘FUENTE: S.C.7T,, Rirezcién Genotsl e Tetifas, Maniobr as v Servicins Conexasl,

En: Autotransporte Piblico Federal y TFauipo ge. Tra,lmvaor’ce. :
Anélisis y ¥Fxpoctatives. SPP, SCT y SPPiN, NMéxico 981, P26



FLOTA VEMICULAR DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL IR PASATEROS POR CLASE DB

. SERVICIO. 1971 - 1981 . (Unldades}. ‘e

g

o

g

oy

o
Clsade ’ i ) TCA : TCA TCA TCA TCA TCA TCA TCA » TCA TCA TCA
Servicio 1970 1971 9o 1912 Ofy 1973 9o 1974 O 19725 9% 1976 ©jo 1917 % 1978 9o 1979 % 1980 9o 3 %%
Primiesz . J30s 3837 100 3920 18 3,180 (139) 3248 21 3,300 1.6 3327 08 334 14 3610 7.0 4,206 182 49045 150 2,200 600
feguoda 9010 9917 9.9 10,267 36 9483 (76) 94!3 35 10251 44 10443 19 10613 L6 11,098 46 12,878 160 14264 10} - 15.050’ 6.2
Mixto 269 1004 35 1,159 154 874 Q1A 9ot 34 910 440 950 1.1 973 324 1026 54 1283 250 1,480 153 1570 6.8
Tranporte de personay )
de Puertos ¢ Asrupuerios - - - - - 624 - 661 5.9 462 (A1) 431 40 746 851 895 200 1,089 172 1210 N2 4,250 16
Senvicio Eveluave . . . :
de Tunsma tly - - - - - 167 - 199 192 261 12 277 64 330 19 560 697 727 298 ¢ L100 513 L1220 1.8
(hn'-h:'u-,:ufz-tc . : )
Tumias - - - .- - 1247 - 121 38 170 () 1300 24, 1368 51t 1443 55 1,728 197 ¢ 1,970 140 2010 190
Tramsporte de Personal A
de b Industa Cuwma.
wnrlhia p de Espects 1 :
culng ! - - - - - 13 - 12 - 16 231" 18 125 * 15 {1&D 15 - .18 200 ° 20 10! 20 -
TOTALLS: 13,284 14,550 95 ¢ 15,146 55 7 ISSER w6 I6138 IS5 16,500 23 16,797 LB ' U419 AT 18647 70 21945 I Y Q10 XS T WB2T0 58

(1)  Dunate 1980, sa contibs con 3,439 unidades de tu empresas soclas y on convenlo con Mexicurama, S.A, ¥n C.V. (ver cuadro anexo), ademis de L 19,110 unitades do fos servichas do 1o, y 3o, ciama Gue a8 pueden
uSizag ea casos de Incrementns sustanciales en 13 damanda de et seiviin,
TCA,= Tass de crecimivnto anual, *

FUENTE: Direceion General de Autntzasporte Pederal, LT,

L€T L

i
{
i
3
i



Cuadro 41

238

HUFERO DR URIDALES DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO PEIERAL DE

PASAIEROS EN 103 SRERVICIOS IE PRIMERA, SECUNDA y MIXTO

¢

Direccién General de Autotransparte Federal. Secreterfa de Comunicaciones y Tranmsportes

Ent Manual de Ested¥nticnn BA¥ibas del Scctor Comuhicacionos y Trange

eograffa e Informitica. Héxico, 1981, p. 17 .y 18.

¥ortc. Coordinacidén Gensral de los Servicios jincionalos de Estadis
cay G

POR RUTA. 1977 - 1979
(. Clase de servicio
Total
‘R uta 1977' Primera Sequnda l Hixto
Tetal *® 15 230 3641 10 676 973
kuta del Pacifico 2 926 e 2 031 ’ . 183
Ruta lorte 2 o7 564 1 406 117
futa Centro liorte 1 460 322 1022 116
Ruta lisrte Orfente 1 728 &n 1155 95
Ruta Transversal Korte {1) 952 115 753 84
Ruta Transversal florte {2) 28) k14 236 15
Ruta Transyersal Horte {3) €39 90 499 50
Ruta del Sureste 21N 630 1 600 140
RPuts Sureste Centro 13 200 951 . n
Ruta del Suwr 1 649 435 1013 101
i Clase de servicio
Rutae 1978, Tota -
Primers Segunda Hixto
Total 16 294 3 963 11 235 . 1026
Ruta del Pacifico 3162 8319 2 150 193
Ruta lorte 2 228 614 1 4g9 121
Ruta Centro ilorte 1 65 351 1 082 123
Ruta Horte friente 1 883 519 1223 N 93
Ruts Transversal liorte (1} 1 014 123 197 94
Ruta Transversal Lerte (2} 306 40 250 16
kuta Transversal Korte {3} 601 100 528 . $3
kuta del Suruste 2 526 686 1 646 144
Kuia Sureste Centro 111 21 1017 78
Ruta cel Sur 1. 851 473 1073 105
1 Clase de gervicio
Ruta o Total
979' Primera Sequnda Hixto
| |
1 Total 19 151 4m 13 152 . 1 283 )
Ruto del Pecifico 370 998 25027, 240
Ruta Horte 2 617 730 173 154
fluta Centro Korte 1828 417 1 2% 152
Ruta Norte Oriente 2 165 €8 140 124
Ruta Transversal lorte(t) 1182 - 146 927 : 119 H
JAuta Transversel Horte (2) 360 48 292 20 E
Ruts Transversal Norte {3} 793 18 615 [11
Ruta’ de} Sureste 2 968 815 19714 179 H
Ruta Sureste Centro 154 259 1188 . 100 i
Ruta del Sur 1 940 562 1 248 ’ © 130 :
. i
FUCHTC: ;




) , Primera  Segunda Mixto Otros Total

a
1]
0
5
1978 S
. N
tiles de asientos 144,4 44a3.,9 41.0 39.5 . 666.8
Killones ds pasajeros 172 567 57 + 40 « 836 I a -
Vehiculos 3,610 11,098 1,026 2,913 18,647 ﬁ s
, =24
979 s>
1 .
. qe
Miles de asisntos 170.6 515.0 51.3 ag.3  me.2 52 j
Millones de pasajeros. 204 677 71 52 : 1,004 = |
Vehiculos 4,266 12,875 1,283 3,522 21,946 H g
A . (=]
]
1980 i
_ i
Miles de asientos - 196.2 . 568.2 59.2 67.2 850.8 ]
Willones de pasajeros 235 755 87 72 1,151 :_' 3
venhiculos . 4,508 , 14,204 1,460 : 4,320 24,910 Qg
: w
1 8
1581 - 93
o=
#iles de asientos : 208 . 603.2 2.0 . 68.7 942.7 ;—‘5 ~
Millones de pasajeros : 257 ) 814 94.2 74,1 1,240 ’ :
veh{culos - 5,200 15,080 157 4,420 25,270 a
& ,
" =4 e
FUENTE; 6.0.T., Direccidn Genaml de Autotransporte Fedaral, . g o
. e
a g,
S ,



£y oXPINY

. P 'é
............ e e DL e p— Ll - S
. - e : . ‘ U
AR0S MOTRICES - T.C.A. " "VEHICULOS T.C.A. TOT AL T.C.A. B
: - o .. DE ARRASTRE ’ ' -
1670 - 65,948 - ST 14681 80,629 3
1971 69,302 : 5.1 . 15,415 5.0 au,717 3.8° ‘
1972 . 71,948 3.8 16,031 4.0 87,577 3.8 =
1972 75,120 4,k 16,762 4.6 91,882 T ~%
1974 78,363 4,0 7,525 4.6 95,638" 4.3 g3
1275 81,744 u.3s 18,323 - 4.6 100,067 4.3 ]
1594 84,511 3.3, 16,911 3.2 103,422 3.3 g'g
1977 48,553 4.8 19,996 5.7 108,549 4.9 e
1974 93,747 5.9 22,151 10.8 115,898 6.7 &
1979 100,858 7.6 214,199 9.2 125,055 7.9 *
1980 110,810 9.9 34,120 28.6 i%1,330 13.58 - Y
1981 117,090 5.7 36,760 18.1 153,850 8.1 :
FUENTE: Direccidn Geneﬁal de Aﬁtotransporte Federal, S.C.T. ' ;E .
) o ;
| g
oed N
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1870
1871
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1378
1379
‘1930

CARGA REGULAR

Absclutos

34
35
37
Je
40
42
43
45
48
Su
87
73

Tasa de Crecinient.

Dirccecidn Ceneral (e Autotransporte Fedcral, SCY.

029
755
131
779
w70
232
648
851
354
294
660
855

TCA

CARGA ESPECIALIZADA

Absolutos

46
58
. 50
53
55
57
. 59
62 .
66
70
74
79

Anual.

600
862
8U6
103
418
835
774
698
auy
761
270

905

TCA

5.1
3.8
4.4
4.3
4.3

3.3

TOTAL

80
8t
87
91
g5
100
103
108
115
125
141
153

€29
717
977
882
388
067
w2z
549
898
055
930

350

*(sexjgexae op £ sS30TIFOU aSPUPTUQ)

6T *0I0IAHIS

° 1861 = 0L
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*

TOTAL :
FLOTA MOTRIZ TONELADAS TONELADAS—-KM,. :

CARGA y % . 3 ,,, % UNIDADES %

UNIDADES ‘ TRANSPORTADAS . TRANSPORTADAS (ARRASTRE Y HOTRIZ)

ESPECIALIZADA 66, 766 57.0 153.323,870 52.6 46.646,918 45,5 79,995 52.0
RSGULAR 50,324 43,0 138.303,375 47.4 55.949,934 54.5 73,855 48.0
TOTALES 117,090 100.0 291.627,245 10040 102.596,902 100.0 153,850 10040

FUENTE: S.C.Te, Direccidn General de Autotransporte Federal.

*1g6T *OIOTAMES I TSTI0 BOL VOUVD EC

‘g% oxpeng.
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CONPOSICION I!E 74 FLOTA DE CARGA DEL AUTOTBANSPORTE FEDERAL FOR TIFO DE

FUENTE: Direccidn General 6o Autotransporto Federal, SCT,

VENTCULOS. 1970 = 1981, (Unidadee).
’ Q
[+]
o
%ﬂ
'ﬁs.
. m N
.. c=2 o = ' T-2 T3 TOTAL
ARQS UNIDADES T.C.A. PARTICIPACION UNIDADES T.CA. PARTICIPACION UNIRADES T.C.A, PARTICIPACION UNIDADES T.GA, PARTICIPACION UNIDADES T.CA. -
%/o Olo . . Slo ofo
1970 40001 607 * 12,601 191 % ‘2110 a2 11,236 170 65,948
1971 42,048 51 60,7 °, 13,240 St 19.1° L2008 9.2 13 11,710 42! 169 * 69,302 5.1
1972 43,602 37 60.6 13,770 40 19.1 2,396 4.0 3 12,178 40 17.0 71,946 , 38
1973 45537 44 60.6 ¢ 14,345 4.2 19.1 23,505 4.6 33 12,733 46 - 1700 5120 44
1974 47,506 4.3 604 14,925 4.0 19.0 . 2619 4.6 33 13313 4.6 169 78663 4.7
1975 49,669 46 ' . 60.8 15,418 3.3 189 2738 45" 34 13,919 ae 150 at7d4 30
1976 51438 367 60.9 15,081 30 ¢ 18.8 2,826 32 33 14,366 32 17.0 84,511 34
1977 53,716 44 l 60.7 7 16,659 4.9 18.8 ' 3,022 6.9 34 15,156 55 17t 88553 4.8
1978 55,957 4.2 ° 59,7 * 17,653 6.0 18.8 3,137 3.8 34 17,000 122 1 18.1 93,7147 5.9
197v9 58,378 437 57.9 20,541 164 ° 204 ! 3,573 13.9 35 18,364 8.0 182 . 100,556 7.6
1580 60,910 4.3 55.0 23,110 12.5 209 4,190 17.3 3.8 22,600 23.1 204 110,810 9.9
1981 62,560 2.7 53.2 24,768 4.6 212 4,231 1.0 3.6 25,531 13.0 22,0 1!?,090 5.7
C-.: Cemionzade 2efes, ¢
C=3: Camijoncsde 3 ¢jese *
T=2: Tractocamionesdo 2ejes, ¢
T-3: Tractosanjones d&-3 cjes,
T.C.A.: Tesa de Crecimiento Anual. *

Ceve




244

Cuadro 47 NUMERO DE UNIDADES, DEL ATPF DE CARGA »
1977-1979 S

B Tipo de vehiculo
A R0
; ©i a3 1.2 1.3 5.1 .2 R.?
Saspr e s 549 83 716 16 659 3 022 15 156 585 19 156 260
ez s 898 55 957 17 653 117 17 0G0 €49 21 214 288
“1e79” S 125 055 58 378 20 141 3523 18 364 690 23 203 306

FUE%TE: . Dircceidn General de Autotransporte federal, Secretarfa de Corunicazionrsy Transpertes.

En: Manual de Fstadfstican Bdsicams del Sector Comunicaciones y
Prangportes. Coordinacidén de los Servicios Cener~les de Ebi~
tadistica, geografia e informitica. SPP Mézico, 1981, p. 21




Cuadwo 48.

NUNERO DE UNIDADES
TEL AUTOTRANSPORTE

IDEL SEMVICIO DB CARGA ESPECTALIZATA
PUZLICO FEDERAL, POR RUTA Y TIPO DB

""" VERICULO. 1977 - 1979
Tipo de vehiculo
Rutoa Jotal -
. ] T.2 I 3 l 51 L 52 ] )
- i
1.279 €402 247 8 090 110 1
187 1133 36 1432 u i
903 g 1141 15 &
; 1313 113 1 658 1w
148 647 9 817 [
43 256 B8 24 3
(60 320 12 A6S €
18 7 3 o7 2
15 166 7 2o 3
132 576 25 728 W
128 512 25 847 o ff
1m 500 21 631 1 ,‘
Ti{po de vehicule
T-2 I 1-3 I 5-1 I 5-2 l R-2
Totat 48 353 23 636 7 457 1323 e, 2 8 964 121
Ruta del pacifico 9 178 4,603 1454 191 1271 40 1587 24 1
Ruta Norte 6 597 T2 907 ran 187 1012 a9 1264 134 :
Ruty Ceatro fiorte 7 302 2 600 1031 245 1472 51 1838 15
Rute torte Oriente 4 983 2 647 515 153 725 32 903 11 |
Ruta Transversal Xorte {1} 1 485 355 425 45 287 ] 358 6
Ruta Transversal forte {2) 22 733 650 62 339 13 448 ? ji
Ruta Transversa! Norte (3) 793 425 143 19 {3 ‘108 2 l
. Ruta del Golfo t 604 922 216 36 187 7 232 4 :
Ruta del Sureste 5 509 3 218 641 136 649 28 807 13
Ruta Sureste lentro 4 732 2 742 529 132 574 27 717 3] :
Ruta del Sur 4 494 2 458 626 115 560 24 700 11 };
Tipe de vehioulo
Ry ta Tota!
c-2 [LX] I 1-2 l 1.3 l 5-1 l 5.2 l R-2
Total 52 ¢24 24 €£0 8674 1 507 7760 293 9 304 126
Ruta del Pacffico 9 896 4 509 1690 20 131 43 11735 25
Ruta larte 7 143 3033 1 362 12 1 094 42 1 382 18
Ruta Ceatro Norte 7 921 2713 12538 279 1591 55 2 0l0 16
Rute korte Cricnte & 355 2 762 599 175 184 34 930 11 3
Ruts Transversal liorte (1) 1 633 370 494 51 310 10 392 6 B
Ruta Transversad lorte (2) 2 469 764 755 71 388 14 490 7 4
_Rute Transversal Norte (3} 555 444 173 21 93 4 na 2
Ruta d¢i Colfo 1724 962 252 41 202 8 255 4 5
Ruta del Sureste 5 902 3378 HY 156 658 0 a2 13, 1
Ruta Sureste’ Centro 5 G4 2 850 616 151 621 29 765 - 12 ‘
Rute del Sur 4 432 2 565 129 131 605 25 765 12 1

FUENTE!

Fné Banual do Patadfeticag Bisicas del Rector Comunicaciones y

bireccldn Gontrsl de Aulaotransporte Federal. Secretarla de Comunfcaciones y Transpsrtes.

Trang=-

rortes. Coordinacidén General de los Sexvicios Hacionales de Esta-
dfﬂticn, goografin e informftica. STP. Néxico, 12961, p. 21 y 22,
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- Cundro 49 TOHERO DE UTIDADES DEL SERVICIO DE CARGA ESPECIALIZADA
TEL AUTOTRANISPORTYE FUBLICO FEDERAL IE CARCA, POR TIPO
DE VEHICULO. 1977 = 1979,
E] .
|
i
Tipo de vehfeulo ;‘
c-3 T2 7-3 $-1 $-2 k-2
I 52 b 31 vz L 6ad 1723 3183 339 11060 150
. 1975 S : 66 944 2 2y 10 196 1230 9 621 375 12 250 167
1919 7¢ 31 I3 <11 867 2 046 10 604 197 13 399 140

TUERIE:

Direcclén General de Autotransporte Fezeral. Secretsrfs

de Comunicacivnes y Transportes,

Tns Manuel de Totedfsticas Bisicas del Seector Comunicaciones y 'Prong-

oThon. . CooTdinnoion General de los Se1vicios liacionales de Lg~
tadfstica, Geograffa e informdtioa, SPP. Féxico 1981, p. 22.




"Cucdro—é"o.‘ PARGUE AUTONGTRIZ POR CLASTS EN MEXICO. 1971 — 1990.
: ’ {m miles de unidades al 31 de dicicmbre de cads afio) .

n L

3 Loy

Vi dar s “
a7y N

Varfuc idn Perent v.3
i

HY)

s
fn.wreantil

A 978 1i7e
VaTiasion NEContual Bl

" . ’ . .
vertazada fozcencins 10900007 14230 L 1504 3134 16,2

fet o Cifedn redon
Elatorade pov A

4 Mmijar
o a in y Peaugnanty
A4S des t

Int Diez afios del sector au’co:;otriz en México. 1971/1980.
AMDA Méxicoy 1941, pe 40

Cuadro 5, PARQUE AUTONOTRIZ ER MEXICO POR INTIDATES FEDERATIVAS.
1971 ~ 1980, ‘{Bn miles de unidades).
e . N LN LRIV I L LU R

1972 :

by ap

a0 o 2
i L Patiad 3
Finaten

Ti: Diez efon deol sector automotriz on México. 1971/1980.
MDA Téxico, 1981, p. 40.




Cuadro 52  EGWIPO TRACTIVO TE LOS FERROCARRILES. 1960 - 1977,

afio LOCOLOTORAS
Vapor .Diwol Eldi'ctriqs;n Aﬁfgggiw Po“cencifa.

1960 550 598 10 23 021 436 1/
1961 443 655 10 21 896 323
1962 349 702 10 21 031 929
1963 210 172 10 19 852 988
19& 128 894 9 22 339 702
1965 6) 946 9 30530 570 2/
1966 ‘T4 936 9 1 516 370
1967 45 972 9 1 424 193
Y968 26 1013 9 56 1 770 654
1969 2 1 014 9 54 1 807 993 3/
1970 "2 . 1008 9 .56 1 728 755
1971 2 1048 9 55 1 921 069
1972 2 1 086 9 53 2 100 815
1973 2 1 201 4 53 2 344 959
1974 2 1217 1 50 2 556 761
1975 ] 1 308 - 53 2 819 828
1976 - 1293 - 55 2 866 463
1977 - 1 292 - 6

2 864 669

NOTAs _‘1/ Tuerze tractiva en kilogramos
2/ Potencia nominal total en H.P,
3/ |Totencia total CV. v
FUDIT‘I‘F: lManual de Fstadisticas Bdsicas del Sccior Cominicagiones_y
Tronsportes, Coordinacién Yeneral de los Servicios Nacionales

do Bstadistica, (eografia e Informdtica, SPP. México 1981,
Pe 69 a T3.
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Cuadvo 53  EQUIPO AEREO QUE OPERO EH EL PAIS. 1900 - 1979,

P Hfinero de aerondves
Ad o -
e Comarciales Privadns Oficiales
5 XA ] AB [}
19600 1386 S 15 1 -
TA96Y 1 a4 . Ms 1 300 .
1562, ¢ 1491 13 1 350 -
1963 1939 295 1462 182
1964 2 424 302 192 210
1965 2 635 Izt 2 097 an
1966 2 508 324 2 288 216
1967 2 998 363 2 419 216
1968 2 662 282 2 237 143
1969 2 567 239 2 176 161
1970 2 53¢ 291 2 024 1L
1971 2 (80 318 2 106 HY
1972 2 846 ! 351 2 12 283
1973 3017 387 2, 318 ne
1974 3 395 . 453 2 610 332
1575 3 640 . 528 2127 s
1976 3 763 565 2 749 449
1977 3 560, 520 2 550 490
1978 3 684 545 2 659 480
1979 4 385 691 3 128 566

FUERTE: Anvardo Estadistico de la Sccretanfa de Comunicaciones y Transportes 1960-1968. Junta Loce) de toordineclén  Esta-
distica 1964-1970. *La AviaciGn Méxicana en cifras 1970-1976% OirecclSn Genersl de Acrondutica Civil, Secretaria
de Comunicaciones y Transportes. . .

Pns Manuel de Entadfntioas Bfsiocns del Sector Comvunicaciones ¥
Transportes, Coordinacibén Geueral de los Servicios Nacionales

) Egtadisticn, Geografia e Informitica, SPP. México 1981,
. 185,




CUADRO No. 54 FLETE COMERCIAL TRANSPORTADO POR 250
LOS FERROCARRILES {400 - 1477,

Ferrocarri- Ferroca- Ferroca- Ferroc. Ferroc. Ferroc. Ferroc. Perroc Ferroc. Ferroc. Ferrocarril
Afio les Naciona rriles rril So- Chihuahua Coahuila Occidental Tijuana- Nacozari Unidos Inter- del pacifi-
les de Mé- Unidos nora-Ba- al Pacifi Zacatecas de México Tecate de Yu califor co.
xico. dgl i Su- 'grgziléi— co . cat&n nia
1960 23 939 787| 418 165 370 080 1l 165 313 184 537 82 827 346 033 34 930 241 707 483 686 2 675 807
1961 25 085 085 312 060] 290 756 ; 1 022 962 | 148 530 | .61 233 [467 005 47 927 238 389 456 392 2 468 646
1962 24 655 894| 463 986) 324 986 | 1 176 770 145 071 73 799 361 656 29 473 276 854 426 021 2 664 953
1963 27 580 539 501 516| .334 791 1 477 681 84 198 44 156 |338 049 21 475 319 653 518 67 2 982 730
1964 30 100 610 590 3681 418 916 | 1 606 704 90 682 68 713 381 536 19 648 390 653 -3 746 335
1965 32 702 504 579 652| 328 381 1 917 893 87 517 8l 425 397 127 25 068 |448 289 4 388 304
1966 32 891 153 592 656} 434 992 | 1 770 467 122 386 98 739 378 937 20 683 411 865 3 704 209
1967 34 789 364 682 588 502 549 2 036 996 175 146 421 025 4 155 114
1968 37 128 209| 458 192| 470 926 2 109 888 142 237 ' 3 813 051
1969 38 838 152 854 461 531 099 2 292 435 140 279 4 354 201
1970 38 B2B 926| 868 698 544 382 2 087 926 64 935 4 359 8leé
1971 37 981 861 {1 011 2991 221 364 2 071 176 4 112 514
1972 42 449 032 940 305|1 000 396 2 076 587 4 073 073
1973 44 951 37911 112 550 |1 084 671 2 023 436 4 613 426
1974 51 213 2401 374 556{ 720 770 2 273 488 5 172 829
1975 52 809 08911 433 675| 631 775 2 512 422 5 839 071
1976 51 829 291 |1 357 270 747 117 2 730 003 6 041 496
- 1977 56 316 625|2 268 478 992 279 2 939 487 6 957 508 -

PP
Fuente:/Manual de estadisticas bAsicas del Sector Comunicaciones y Transportes,
- México 1981, p. 90 a 94



CUADRO 55 MOVIMIENTO DE CARGA GLOBAL EN PUERTOS NACIONALES, 251 o
POR LITORAL, ENTIDAD Y PUERTO. 1970-1978 (Toneladas) o

Altura Cabotaije
‘Afio total Total Importacidn | Exportacidn Total Entradas Salidas

1970 | 28 170 771.8 9 186 534.7 3125 251.1 6 061 283.0 | 18 984 237.1{9 501 415.4 9 489 821.0
1971 {30 724 168.2 9 719 447.4 3 841 234.3 5 878 213.1 21 004 720.8}10 824 769.5{10 179 951.3 :ﬁ
11972 35 329 552.1 |11 089 791.1 5 376 318.2 5 713 472.9 24 239 761.0{12 602 259.511 637 501.5 i
1973 39 872 160.1 | 15 }40 576.2 | 9 435 433.8 5 705 142.4 24 731 583.9{12 555 379.9112 i76 804.0’
©1974 |50 888 717.5| 16 256 086.1 8 210 510.7 8 045 575.4 34 632 631.4{17 667 828.8116 964 802.6
1975 {60 159 283.2 | 19 515 764.0 8 651 682.1 |10 864 08l.9 |40 643 519.2|21 573 339.3{19 070 179.9
1976 |67 462 lSé.6 22 262 749.8 7 178 751.3 | 15 083 998.5 |45 199 406.8(25 740 130.6|19 459 276.2

1977 163 740 534.7 | 29 162 892.0 8.322 912.2 | 20 839 979.8 34 577 642.7(20 262 464.9{14 315 177.8

|
|
i
|
|
L

1978 |75 503 334.0 | 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

%




‘CUADRO 56 MOVIMIENTO NACIONAL E INTERNACIONAL DE
CARGA, CORREO Y EQUIPAJE DEL TRANSPORTE

AEREO, 1970 a 1979 (Kilogramos)
Afio Total Carga Correo Equipaje
general

1970 164 646 605 66 555 522 6 419 106 91 671 977
1971 178 909 408 68 588 099 6 495 068 103 826 241
1972 206 827 720 79 657 720 6 709 306 120 460 694
1973 252 356 505 100 731 Sél 6 606 744 145 918 140
1974 276 401 884 112 270 437 6 988 746 157 142 651
1975 121 565 966 115 383 866 6 182 100

1976 145 373 890 139 041 610 6 331 980

1977 162 045 109 155 512 758 6 532 351

1978 423 848 460 176 166 723 6 331 094 241 350 643

1979 - 480 917 108 194 069 58l 6 677 009 280 170 518

Incluye llegada y salida nacional e internacional

Fuente: ibid p. 218 a 244
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CUADROS57 MOVIMIENTO NACIONAL E INTERNACIONAL
DE OPERACIONES DEL TRANSPORTE AEREO

1970-1979
Afio Total comercial parti-. :0ficial
general cular
1970 498 410 235 888 224 627 37 895
1971 538 095 254 854 243 552 39 689
1972 ‘ 601 358 274 141 275 962 51 255
1973 624 444 304 931 261 112 58 401
1974 ' 687 514 346 866 273 350 67 298
1978 708 689 335 821 284 230 88 638
1976 873 992 413 372 368 451 92 169
1977 897 915 419 657 576737 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
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. PARTICI- TERRA~ PARTICI- REVES~ PARTICI- PAVIMEN . PARTICI- g
PERIODO BRICHA  BACION. X CHRIA PACION % TIDA C__TADA_ o TOT AL 7
1971 2222 3.00 603 8.22 21e74 T29.53 43947 59.23 740350 100 % . =
1972 1764 1,4 43458‘ 34.93 21620 25.41 47549 33.22 12429) Ane 7 a
Variacidn porcentual {79,4) 613.7 A4.6 o4 £3.0 : [ :
, . L
1973 el 1.3¢2 87424 30.26 56202 35.90 50824 32.43 158706 100 % ’
Variacién Porcentual 23.7 .91 77.9 6.9 25,0 Q
o
1974 00 0,79 51529 9,37 66L3n 37.76 50234 32,05 17523 100 % .
varlacion Porcontuzl (63.7) - 8.6 17.7 12,6 il.s '_\g
N a
1975 1459 0.76 AG3922 24,91 77723 . 41,73 60643 32.56 18528 luo % M b
variacién Poreentual 5.0 12,0 17.3 7.8 6.2+ b+
: : -l
1970 1457 0,75 46414 24.01 04558 43.54 6O56L 3l.48 la3220 lee o g_ Bl :
sariacidn Porcentual (0.1) 0.0 £.8 n.4 3.8 2 i
. . . . :
1977 1035 © 0,52 42476 24,25 2694 43.69 62301 3l.4e L 1e90ne 160 ¥ &,m
Yariacien Forcentunl {2n.9) 4.4 2.3 2.4 3.6 . Eg
1978 36351 17.55 25750 12.40 813194 32.40 [T 30.20 207606 ing % S
Vaciacidn Porcentual  25C8.8 (46.9) (6.4) ’ (z.r) 4.3 ' E
1279 25008 16.99 24303 1L.40 nLaA7 4D, 44 05768 31.34 211240 100 % :
Variaciay rorzentual (1.2) (i>.4) 5.0 N 2.5 1.7

1971 - 1979
Vi idn _Pore
slaborado pe

bunl _ 1516.0 295,48 290.6
: AMDA eon Lase a datos de: .
Secretaria Qe Programacién ¥ Prasvpucsto, " La Indurtzia Automoiriz on M

i

Ent Diez afos del sec."aor automotriz en México. 1971/1980.
AMDA Néxico, 1981, pe 41

*6L6T~ TL6T *00

L FCT.



Cuadro. 59 RED IE CARRETERAS, 1960 - 1977.
(Xi2énetron).

400

r———v T T W ; . |

. Aﬁos o : Totat RECIEES Favimentadas Pevestidas Terracerfa 1/ :

. :
1560 43 toLmam 10 925 4101
1961 46 28 508 . 13 185 5 037
1962 49 29 42) 14 840 5 108
1563 53 31 047 15 8e3 6 £60
1564 52 31 027 15 £03 5 853
£965 58 33 023 18 438 6 817
1956 62 36 012 19 347 7 520
1967 63 37 355 19 534 6 563
1963 67 39 463 20 866 7 666
1560 69 40 €36 21 297 7104
1970 69 41 947 21 079 & 539
1571 14 13 ges 21 874 317
1 178 47 548 3620 45 222
1523 156 50 228 56 262 49 016
1§74 : 175 56 234 66 236 52 919
1375 126 60 641 ’ 17 123 47 85
1576 193 60 861 64 558 47 €71
1570 ¢/ 260 62 005 8z 307 - 49 748

%OTA: In los afos 1960 a 1970 sc {rdican tas cantidades del favario fstadfstico de 12
tes No, 12, Junta Local de Coordinacién y Estadistica,

Secretarfs de Comunicaciones y Transpar

e Yos 2805 1371 & 1977 12 fuente es 13 Direccibn General de Anflisis de lnvenis_iomzs. Secretarfe de Asentamientos Huma-

unos y Obras Piblicas,
t/ lacluye brechas
B} Catos peelivingres

FUESTE: Dircccién General de Autotransporte federel, Secretarfa de Corunfcacianes y Transportes.

Tns Meonual de Estadisticas Bisices del Sector Comunicaclones

Y

Transporien, Coordinacién Ceneral de los Sexvicios Hacionales
"de Totadintica, Ceografia o Informdtics, SPP, M&xico, 1981,

Pe 154
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“Cuwadro 60 ¢ EXTFHSTON T2 LAS VIAS FERREAS TN LA REFUBLICA
FECICAITA. 1980.

LONGITID DE PARTICY PACION
yaa_l JRURRON 1) .

mancal uﬂL(.ﬂ' 212 .5
B, {o L'lo . 200 0.0
O, Sur - .

,_.
AroNvop=1

NGO UL PO DD WG

Vol W e o s ey

fass Porosl 159 .5
Sinzloa 1175 IR N
Sorora . 1479 7.47
Lt 305 1.2

864 3.4
Tlaxcala 53 1.4

1766 6.9 "

6oh | 2.4
Zocatesag 056 2.7.
T 0% A L _2501¢ 100,60

s a duton des N
3y Trutaportes: “Estudistica

Elahoradn pnr AMIA an b
SacretarSs da (‘0.1\1&1:‘.1 i
Ferroviazia Nasionzz!

In: Dion ofion del soctor automotriz en Hérico. 1971/1980.
AKDA, liézico, 1981y p. 50
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1960
196l
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977

T

23
23
23
23
23
23
23
23
24
24
24
24
24
24
24
24
24
27

CUADRO No. 61 TRANSPORTE FERROVIARIO: LINEAS Y VIAS
‘ LONGITUD EN KILOMETROS 1960-1977

otal . Vias principales *
1.435 m 0.914m

368.7 21 848.5 1 353.8 165.3
487.0 2l 979.7 1 346.7 160.6
501.3 22 052.7 1 265.7 182.8
793.4 22 359.5 1 265.1 168.7
618.4 22 253.8 1 199.8 164.8
'672.3 22 370.3 1 208.1 93.7
826.2 22 563.6 1 217.1 45.4
976.7 22 710.6 1 266.0

128.6 18 805.0 1 115.4 4 208.1
119.7 18 888.8 959.2 4 271.5
468.1 18 818.8 1 08l.6 4 567.7 -
508.0 18 859.3 1 040.9 11 607.7
699.9 18 792.0 1 123.0 4 784.1
670.2 18 829.5 1 112.0 4 728.6
864.0 19 113.3 858.5 4 892.1
912.0 19'132.6 849.8 4 929.5
943.4 19 184.0 848.1 4 911.3
356.8 19 211.3 808.7 7 336.7

Vias de otros
escantillones

e Inform&tica, México,

p. 65 a 68"

'Fuente: SPP Manual de Estadisticas B&sicas del Sector Comunicaciones y Trans-
portes. Coord. General de los Servs. Nales. de Estadistica, Geografia

257
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Cuadro 62. AFROPUERTOS Y AERODRONMOS POR ENTIDAD FEDFRATIVA. :
' ‘ 1977 = 1979.
1977 1978 1978 :
Lntidad 1 Aeropuertos herbarp Aeropuertos hersdro Acropuertos ferbdra’
Intarna —I Kicloy nos Interna tacio nos Interna tiac (o sos
cicnales nales cipasles nales Munalcj[ natey
Estedos Unicos Hexicancs 31 41 1190 3l 41 1127 3n 41 1192
Aguascalientes - 1 - - 1 - - 1 -
Bass Califarnis H 1 52 2 i §3 H 1 52
Baja California Sur z 3 62 2 3l 59 2 3 62.
Canpeche - 2. 8 - 2 8 - 2 8 ‘
Coahulla 3 sz 12 3 2 14 3 H 12 [
Colim: 1 1 3 1 1 4 1 1 3
Chiapas H ' 140 1 1 140 1 1 140 |
Chihuahua 2 ! 105 F] i 88 2 1 106 |
Distrito Federal 1 - . 1 . - 1 . - %
Durango - ! 78 - 1 n - 1 8
Guanajuate . H 8 - H 8 - 2 g
Guerrero H 1 56 2 1 54 ? 1 %
Hidalgo - - 19 - - 22 . - 13 {
Jalisco 2 - 61 2 - 53 2 - 61 |
Kéxtco . - 20 - . -20 - - 2 ¢
Hichoacdn . 3 46 - 3 36 - k| a7
Harelos - - 5 - - [ - - 5 ,
Raysrit . 1 29 - 1 26 - 1 2% |
Huevo Ledn H - 39 2 - 39 2 - 39 |
Oexaca . 2 89 - 2 84 - H 39
Puebla - 2 32 - H n - H 32
Querétaro - ] 1 . 1 1 B 1 1
Quintana Roo 3 3 10 3 3 10 3 ) 12
San tuls Potost . 2 15 - ? 15 . i 1%
Sinaloa 1. H §4 1 H 49 1 2 3
Sonors 3 4 46 3 2 43 k] é &
Tatesco - ] 22 - 1 22 - 1 22
Tasaulipas - 4 1 31 4 1 30 4 1 3o
Thaxcala - - . - - - - -
Veracruz. 1 4 2 1 a6 1 4 91 |
Yucatén 1 - 19 1 . 19 ! - 19
Zacatecas - 1 35 1 . 37 1 35

FUENTE: Direccidn General de Acronzitica Civil,

Secretarfa de Corunicaciones y Transportes.

Ens Fanual de Istadfoticas Bisicas del Sector Commicaciones y Trans—

porten, Cooxrdinacitn Ueneral de los Servicios lacionales de Esta-
diotica, Oograffa o Informdtiom. SPP. México 1981, p. 183,



Cusdro 63 ARROFURRTOS, AERODROMOS Y CAMPOS DE ATERRIZAJE.
1962 - 19645 1974 = 19794

4iio ATROTUERTOS ATRODRONOS CANPOS DE
NACIOFALES TNTERNACTIONALES ATERRIZATE

1962 33 382 590

1963 32 384 626

19¢4 T 32 a8 630

1974 25 36

1975 28 24 1136

1976 30 41 1118

1971 31 41 © 1190

1978 31 41 1127

1979 31 41 1192

Fuonte: Manual dé_Estadlsticas B4siicas del Sector Comunicaciones y
Transportes. SPP, MNéxico, 1981, pe. LOL a 183
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CUADRO No. 64 RED PORTUARIA NACIONAL POR LITORAL, ENTIDAD

Y PUERTO. 1978

bi ‘2 A £i .
Ublcacion geogratica Actividad ) Tréfico

Maritimo Fluvial Interior Pesquera Turistico Militar Industrial Comercial Altura Cabotaje

144 34 35 108 79 23 20 46 " 25 110

BN

SPP Manual de Estadisticas Bésicas del Sector Comunicaciones y Tranéporteé.'
Coordi. General de los Serv. Nales de Estadistlca, Geografia e Informétlca
Mex1co 1981, p. 125 '

X



261

" CUADRO 65 CONSTRUCCION DE OBRAS PORTUARIAS,
POR LITORAL, ENTIDAD Y PUERTO, 1978

Obras exteriores Areas de tierra

metros lineales metros cuadrados
(1) (2)

27 643.31 1 653 645

30 864.31 890 436.85

(1) Incluye rompeolas, escolleras y espigones
(2y - " patios, cobertizos y bodegas
(3) " altﬁra, cabotaje, pesca, turismo, Pemex, Armada

Fuente: ibid p. 168-175

Obras de atraque

metros lineales - Afio
(3)
39 813.93 ~ 1978
40 508.79 ' 1979

26l



Cuadro No. 70

. Pasajeros transportados -

Proyeccidn 1981-1985 (Miles)

Pasaje*

Afio Pasaje en via Pasaje via

aére ., ferro- carretera total

viaria y maril

tima '

(1) (2) (3)

1981 52 302 - 1 256 316.5 1 308 618.5
1982 53 876 1 371 268.9 1 425 144.9
1983 55 497 1 496 740 1 552 237
1984 57 167 1l 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; 11.19% 29.55%

*¥(3) Suma de las

columnas 1 y 2

262



,'Pfdyé@ciéﬁli?81}1985i(ﬁiles de toneladas)

... Transp

Carga via

Afio  Carga en via carga total
aérea, ferro- carretera
viaria y mari
tima.
1981 222 350 267 625 489 975
1982 242 806 282 906 525 712
1983 265 144 299 060 564 204
1984 289 537 316 136 605 673
1985 316 174 334 187 650 361
Tasa promedio de
crecimiento
1971 /80;: 9.20% 5.71%
Aunento
1981 /85: 29.68% 19.92%
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cuadro No. 72 |
TOTAL DE VEHICULOS EN'1985: 318 117 participacién en el total |

Ferrodarriles

Aercnaves:’

Embarcaciones ...

5
ATPF §
TOTAL DE VEHchLds'gN'19é025237¥864' o ;
Ferrocarriles 44 454 B 18.68 ;
Aeronaves | ' 4 534 : ‘ 1.90 ;
_Embarcaciones 22 036 ‘ - 9.26 %
ATPF 166 840 B 70.14 %

:
TOTAL DE VEHICULOS en 1973: 153 426 %

Ferrocarriles 30 957 20.17 i
Aexonaves 3 017 L 1.96
Embarxcaciones 11 982 o 7.80

ATPF 107 470 . : 70.04 |

tasa promedio de crecimiento: 1973-80 1980-85

Ferrocarriles 30.37 18.48
Aeronaves 33.46 22.46
ATPF 35.59 - 26.33



Cuadro No. 73

TFlota. vehlcular del ATPF de. ;
Tasa pxomedlo de cxe01m1ento (1970
Proyeccxon l981~85

pasajeros

198 - e 26270
1082 . ".‘> _f:?5 838
1983 o 29 499
. 1984 3l 260
1985 33126

”81) VVJ.97%  )

Aumento 1981-85: 20.70%

Cuadro No. 74

Flota vehicular del ATPF de carga
Unidades motrices

Tasa promedio de crecimiento: 4.92%
Proyeccidn 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. 75
..Plota.vehicular del ATPF de-carga
Vehiculos de arrastre
Tasa promedio de crecimiento: 8.76%
Proyeccibébn 1981-85

1981 ) _ 36 760
%9é2 _ 3 980
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%
Proyeccidn 1981-85

198l 153 850
1982 162 712
1983 172 084
1984 - 181 996
1985 192 470

Aumento 1981-85: 20.07%
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Cuadro No. 77
Pargue automotriz por clases 1979-1985 (miles de

unidades)
Afio Automdviles Camiones de Camiones de TOTAL
pasajeros carga

1979 3 740 88 1 4314 5 235

1980 4 163 105 1l 565 5 8l6

198l 4 633 125 1.732 .6 46l

1982 5 249 149 1 9le6 7 178

1983 5 842 177 2120 7 974

1984 6 502 211 2 345 '8 859

1985 7 236 251 2 595 ) i 9 842

. Tasa promedio de cre ‘ ) .

cimiento 1971-80: 11,30% 19.02% 10.65% 11.10%

Aumento 1981-85: 35.98% 1 50.20% 33.26% 34.36%
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Cuadro No. 78
Carros de carga (unidades)
Tasa promedio-de crecimiento .4.3%
Proyeccibn 1981-85

l981 45 580
! 1982 47 563
1983 49 632
1984 51 791
1985 54 044

Aumento 1981385: 15.67%

Cuadro No. 79

Coches de pasajeros (unidades)
Tasa promedio de crecimiento: 8.1%
Proyeccién 1981-85

1981 ' 680
1982 | 624
1983 572
1984 | 525
1985 : 482

~ Aumento 1981-85: 29.12%



Cuadro No. 80

Transporte maritimo
Carga total (miles de Tons)
- Tasa promedioc de crecimiento: 13.,04%
Proyeccidn 1981 -85

1981 138 991
1982 157 115
1983 177 602
1984 200 761
1985 226 940

0

Aumento 1981-85: 38.76%

Cuadro No. 8l

Nimero de embarcaciones
Tasa promedio de crecimiento: 7.27%
Proyeccidn 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%

‘Proyeccidén 1981-85

'155} : 4770
1982 5019
1983 5281
1984 5557
1985 5847

~

Aumento 1981-85: 19.45%

Cuadro No. 83

Nimero de vuelos (miles)
Tasa promedio de crecimiento: 3.9%94%
-Proyeccidn 1981-85

1981 291
1982 302
1983 314
1984 326
1985 o339

aAumento 1981-85: 14.16%
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Longitud via en Kms.

198l
1982
1983
1984

1985

Tasa promedio de cre-
cimiento 1971/80: 0.4%

Tasa promedio de cre-
cimiento 1971/79: 8.97%
Aumento 1981/85:

25 612

25 714

25 817

25 920

26 024

Carreteras

1980 230
1981 250
1082 273
1983 297
1984 324
1985 353

-Aumento }981/85: 1.59%

195
LY
843
344
863
581

696

" Cuadro No. 84

Infraestructura del transporte

Proyeccidn 1981-1985

Nimero de puertos
89
95
101
107

114

€.36%

21.93%

Aeropuertos
nacionales

22
23
25
27

28

6.5%

21.43%

Aeropuertos
internacionales
30
31
32
32 -

33

2.2%

9.1%

271

Total de aerxo-~-
puertos

52

54

57

59

6l

24.64%
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Cuadro No. 85 272

Ingresos y egresos del sistema de transporte
Proyeccidn 1981-85 (millones de pesos)

Ario

Modo de transporte: . Aéreo ferroviario maritimo

' Ingresos Egresos Ingresos Egresos Ingresos Egresos i

losl ; 8 382 9 231 15 455 28 036 288.3 725,22 E
1982 10 222 11 293 17 839 32 570 348.0 891 .44 ‘;
1983 12 466 13 8le 20 590 37 771 420.1 1095.75 -
log4a 15 202 16 902 23 719 43 802 l567.l _ ‘ 1346.89
1985 18 539 20 678 27 370 50 796 612.,2 1655,59

Tasa promedio de

crecimiento 1971/80: 21.95% 22,34% 15.4% 15.9%* 20.73% 22.92%

Aumento 1981/85 54 .79% 55.36% 43.55 44 ,71% 52,91% : . 56.20%

.

* 1971 /1981
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-~ LISTADO- L. RUTAS NACIONALES DEL ATPF DE PASAJTE

Ruta del Pacifico. Comprende la ruta seguida del D.F., a la Paz,

B.C. Sur. Ciudades intermedias: Querétaro, Guadalajara, Tepic,

Culiacén, Hermosillo, Mexicali vy la Paz.

Ruta Norte. Comﬁfcnde ia ruta seguida del D.F. a Cd. Juéfez. Ciu-
dades intermedias: Querdtaro, San Luls Potosi, Zacatecas, Torrebn,
Chihuahua y ¢d. Juéarez.

Ruta Centro Norté. 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, Saltillo, Monterrey, Reynosa y Matamo-
ros. Un segundo recorrido gue va de Manzanillo a Tampico, pasando
por JGuadalajara y San Luis Potosi. Untercer recorrido que va de
Mazatlén a Matamoros, pasando por Durango, Torredn, Saltillo,
Monterrey, Reynosa y Matamoros.

Ruta Norte Oriente. Comprende la ruta seguida del D.F. a Matamo-
ros. Ciudades intermedias: Pachuca, Tuxpan, Tampico, Cd. Victo-
ria y Matamoros.

Rufa del Sureste. Cémprende la ruta seguida del D.F. a Puerto
Jubrez. Ciudades rintermedias: Puebla, Veracruz, Coatzacoalcos,
villahermosa, Campeche, Mérida y Puerto Juérez.

‘Ruta del gureste Centro. Comprende la ruta D.F., Puebla, Oazaca.
y Tapachula.

Ruta del Sur. Comprende la ruta que va del D.F., Cuernavaca, Chll—
pancingo, Acapulco y Puerto Escondido.
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