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Resumen

El articulo pretende mostrar los aspectos mas significativos del comportamiento del sector de
transportes en México durante los ultimos anos del siglo XX y los primeros afios del presente
siglo. El desarrollo sostenible y la competitividad que cualquier gobierno pretende para su nacion
necesariamente debe contemplar a este sector, esto debido principalmente a la fuerte correlacion

que esta actividad tiene con otras ramas de la economia.
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Introduccion

No hay duda que el sector de transporte es de gran importancia para la actividad econdmica de
cualquier pais, el vinculo que guarda con las demas actividades productivas lo coloca en una
posicion estratégica para los gobiernos; la heterogeneidad de su organizacion y alcances lo ha
hecho sujeto de un importante proceso de reformas durante el Gltimo cuarto del siglo pasado
y el impacto que el sector tiene en el desarrollo y bienestar de la poblacion lo hace objeto de
estudio y enorme interés para la toma de decisiones en cuestiones de politica econémica.

A pesar de lo descrito en el parrafo precedente, “El tema del transporte en México ha
recibido muy poca atencion por parte de los sectores publico, privado y académico. Lo an-
terior es sorprendente debido a la enorme importancia del sector en la economia mexicana,
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asi como sus efectos directos e indirectos en el resto de la economia.” (Dussel, 2008:2). El
desarrollo de un sistema logistico eficiente en cualquier pais ofrece una perspectiva favorable
para la inversion, favoreciendo con ello el crecimiento de la economia, facilitando el acceso a
mercados mas grandes con mejores tiempos y costos mas bajos;' en contraste, si la plataforma
logistica de un pais opera de manera deficiente, dificultando con ello el acceso al mercado
interno y al internacional, la perdida de oportunidades y el eventual estancamiento econdmico
pareciera ser inminente. Para el caso de México, con la apertura comercial internacional
que se ha venido gestando principalmente a partir de los noventa, mejorar la gestion de los
sistemas de transporte del pais se vuelve una condicion casi indispensable para el crecimiento
econdmico, y por las caracteristicas tan particulares del comercio exterior mexicano, toman
especial relevancia los sistemas terrestres de autotransporte, ya que es este medio justamente
el que mas contribuye al movimiento nacional de carga y pasajeros.

50 El comportamiento del sector de transportes puede ser analizado desde conceptos tedricos
con perspectivas microecondmicas o macroecondmicas; bajo la orientacion microecondémica
se analizan principalmente sus respectivos costos de produccion, tanto los inherentes al sector
como mantenimiento, combustibles, etc. como los que generan a otras industrias usuarias de
este servicio, como puede ser la industria manufacturera o el comercio via fletes; mientras que
por el otro lado, el estudio con orientacién macroecondmica se enfoca al analisis del compor-
tamiento del sector en el PIB, su participacion no solo en el nivel de produccion nacional sino
en la generacion de empleo para la poblacion e ingresos para los gobiernos. El presente articulo
esta enfocado precisamente al analisis del comportamiento macroecondémico de los transportes,
con el objetivo de verificar los vinculos que existen con otras actividades productivas, ya que
para el caso de México apenas existen investigaciones que analicen este importante sector.

El trabajo esta dividido en dos secciones: en la primera parte, se hace un breve recuento
de los antecedentes historicos del autotransporte en México durante los afios previos a la
firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), antecedentes que son
el marco de referencia necesario para comprender la evolucion del sector; la segunda parte
inicia con algunas consideraciones teoricas existentes en la literatura sobre la importancia
de esta actividad para el desarrollo economico de un pais, se hacen consideraciones de corte
macroecondomico respecto al desenvolvimiento del sector, su participacion en el producto
nacional y la relacion que guarda el sector con otras tareas de la economia y con el empleo.
Finalmente, se presentan las conclusiones breves del trabajo.

La mejora en la eficiencia logistica no solo promueve la entrada a mercados mas grandes, sino que
permite que el acceso a materias primas, partes, componentes, etc. para la produccion sea también mas
facil, por lo que la eficiencia en el sistema de transportes amplia las oportunidades tanto de adquisicion
como de venta de productos.
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1. Antecedentes generales del autotransporte en México

En México el sector del transporte de carga se encuentra conformado basicamente por nume-
rosas PYMES, muchas de las cuales constituyen un campo de operaciones de trabajadores
independientes que prestan servicios de transporte de carga a otras empresas. Por otro lado,
el transporte de mercancias es también un asunto de gran importancia para todos los agentes
econdmicos, esto desde luego, debido al claro vinculo existente entre los costos de transporte y
los costos totales de venta, que en el caso de la transportacion internacional estan fuertemente
relacionados con la distancia entre los centros de produccion, fronteras de entrada y salida
(puertos de importacion y exportacion) y los centros de consumo (Dussel, 2008).

De acuerdo a la Agenda de Competitividad Logistica, la empresa AT Kearney realizé una
estimacion reveladora sobre los costos logisticos de las empresas en México. Dicho estudio
refleja que los costos logisticos de las empresas representan en promedio 12.6% de sus ven- 51
tas, del cual el 40% corresponde al costo del transporte y el 60% restante corresponden a los
inventarios, procesamiento de pedidos, almacenaje y planeacion de gestion de operaciones
de transporte.

Basados en estadisticas publicadas por el INEGI, para 2008 el autotransporte movio el
85.9% del comercio total de mercancias a nivel nacional (Grafica 1), en tanto que 6.24 % se
movilizé via maritima, el 7.84% via ferroviaria y solo el 0.02% via aérea. La tendencia es
parecida para el caso del comercio exterior aunque los porcentajes varian, correspondiendo
al autotransporte el 54% del total, 26% al transporte maritimo, 8% al ferroviario y el 12% al
aéreo y otros diversos. Como se puede ver la tendencia es clara, por tal motivo el marco de
referencia histdrico se enfoca al autotransporte de carga principalmente.

Grifica 1
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de INEGI (www.inegi.gob.mx junio 2010)

1.1 Desregulacion del autotransporte

La evolucion de las empresas del autotransporte de carga y del mercado en el periodo previo a
la entrada del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) constituye el marco
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de referencia basico, no solo para conocer a la industria del autotransporte en México, sino
también para entender las transformaciones de las que ha sido objeto este sector debido, en
parte, a las expectativas surgidas como consecuencia del cambio de paradigma en el manejo de
la politica econdmica del pais, particularmente en lo que se refiere a la politica comercial.

A partir de la década de los ochenta México entraba en una fase de politica econdmica
neoliberal, caracterizada por un seguimiento, casi religioso, del llamado “Consenso de Wa-
shington”.? Durante los afios previos a la firma del TLCAN comenzaron a registrarse cambios
significativos en las condiciones generales de operacion y control gubernamental del sistema
econdmico; cambios encaminados hacia una economia de mercado mas abierta y participativa
dentro de un contexto internacional cada vez mas globalizado. Desde luego que el sector de
transportes en México, no fue la excepcion de tales reestructuraciones.

5 Las reestructuraciones para el sector del transporte se dieron principalmente en su régimen

> de propiedad, como por ejemplo, a través de la privatizacion del ferrocarril y las terminales

maritimo-portuarias; y en su marco reglamentario como en la desregulacion del mercado

de servicios de autotransporte de carga, con lo que se abrian nuevos espacios tanto para la
competencia interna como para la internacional.

El servicio de autotransporte de carga, en la etapa previa a las regulaciones, estaba orga-
nizado en dos modalidades: la carga especializada y la carga regular. Los transportistas con
autorizacion para operar carga especializada no se encontraban sujetos a ninguna ruta en
particular, su restriccion venia dada por la carga exclusiva para la cual se le habia otorgado
la concesion; en tanto que los transportistas concesionados para la carga regular tenian una
restriccion distinta, podian transportar una gama mas variada de mercancias (excepto las
sefaladas como especializada) pero unicamente para la ruta que se les habia autorizado.

Esta forma de organizacion daba cierto grado de exclusividad a los concesionarios, que
sin ser propiamente monopolios si constituian carteles en las diferentes rutas concesionadas
por parte del Estado®, y aun cuando existian ciertos criterios para desalentar la formacion de
estos carteles, como la prohibicion de que una persona fisica tuviera mas de cinco unidades,
la regla general era de que los grupos de concesionarios resultaban tan pequefios que el es-
tablecimiento de acuerdos internos no les representaba gran dificultad.

En julio de 1989, con la publicacion del nuevo Reglamento para el Autotransporte Federal
de Carga, se inicia formalmente el proceso de desregulacion, dirigido mejorar la organizacion,
productividad e integracion con los demas sectores econdmicos. A partir de ese afio se toman

2 “El término fue acuiiado por John Williamson en 1990 en su articulo clésico, “Lo que Washington
quiere decir cuando se refiere a las reformas de las politicas econdmicas” y sintetiza la postura de lo
que Williamson llama Consenso de Washington en materia de politica economica” (Goémez Chifias,
2010:33)

3 Uno de los elementos mas representativos de estos carteles eran los llamados “comités de ruta”, que
no eran otra cosa que grupos formados por los concesionarios ya establecidos y que decidian sobre
cuestiones como la incorporacion de nuevos participantes en su ruta.
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acciones como la eliminacion de la exclusividad en rutas, supresion de la obligatoriedad de
acudir a las centrales de carga, liberalizacion de tarifas, etc., ademas de que en 1993 y 1994 con
la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal y con el Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares, se transforma al anterior régimen de concesiones por un régi-
men menos complejo como lo es el de permisos; de esta manera desaparecen las restricciones
provocadas por las clasificaciones de carga regular y especializada al permitirse transportar
todo tipo de mercancia a quienes satisfagan los requerimientos exigidos para tal fin.

Con la firma del TLCAN el sector transportista se encuentra ante un nuevo marco juridico
de mayor apertura que el que hasta ese momento habian experimentado. La prestacion de
los servicios de transporte son considerados dentro del capitulo XII del Tratado, el cual hace
referencia al comercio transfronterizo de servicios, y en sus articulos 1202, 1203 y 1204
aseguran, cuando menos en el papel, un trato igualitario respecto a los transportistas de los
Estados Unidos y Canadéa, homogenizando de alguna manera las condiciones de competencia 53
para los participantes de cualquiera de los tres paises.*

Se esperaba que estos cambios realizados en el sector incidieran de manera directa en la
competitividad de la economia nacional, esto por la evidente interaccién que los transportes
tienen con la mayoria de las industrias y por el creciente interés que la eficiencia logistica
tiene en las operaciones comerciales alrededor del mundo, lo que se manifiesta a través de
nuevas tecnologias que elevan la seguridad en el manejo de la mercancia y la disponibilidad
de la informacidn, intermodalismo de las operaciones, mejor organizacion, cobertura, etc.
En otras palabras, una mayor complejidad cualitativa antes que cuantitativa.

La apertura y desregulacion del sector de autotransportes en México era necesaria para
el futuro desarrollo de los sistemas logisticos que requeria el pais para la apertura comercial
y la integracién econdmica al bloque de América del norte. La relevancia que este hecho
tenia para el comercio exterior de México no es menor, basta solo revisar las cifras del inter-
cambio con los Estados Unidos® para 1997, socio comercial que representa mas del 80% de
nuestras exportaciones y mas de la mitad de nuestras importaciones; por lo que el trafico de
mercancias en la frontera se estima en porcentajes muy similares que oscilan entre un 66%
aun 77% aproximadamente, lo que se traduce en un valor superior a los 71,300 millones de
dolares (mdd) de importacion y 85,800 mdd de exportacion.

2. Importancia de los transportes en el crecimiento y el desarrollo econémico

Resulta oportuno sefialar que el fenomeno del transporte dentro de un sistema productivo
no tiene una linea especifica para abordar su estudio, esto se debe, entre otras cosas, a que el

Parte importante en este renglon es la inversion en materia de autotransporte, inversion que fue
liberalizandose de forma parcial y espacial a través de los diez primeros afios del tratado, es decir queda
liberada de manera total a partir del 2004.

> Cifra tomada del estudio de Rico Galeana, 2001 P. 32
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transporte de mercancias, su comportamiento y evolucion, esta intrinsecamente relacionado
con el sistema econdmico de cada pais, las relaciones urbano — regionales existentes en el
medio e incluso las caracteristicas territoriales propias. Por lo tanto la diversidad de estudios

y de enfoques que abordan el fendmeno, asi como sus resultados podrian ser diversos.
2.1 Marco de referencia

Para abordar el estudio de los transportes, su vinculo con la economia y las demas actividades
productivas (asi como su relacion con el crecimiento y desarrollo econdmico de los paises),
y debido a la heterogeneidad mencionada en el parrafo precedente; es importante saber que
existen estudios con distintas orientaciones, y que van desde la de formacion de redes, como
lo muestran Miiller (1996) o Martner Peyrelongue (2002); pasando por enfoques de produc-

54 tividad y rendimientos del sector de transportes, tal lo sefiala Martinez Cabrera (2001) para

mmm  ¢| caso de los ferrocarriles, Cardenas y Sandoval (2008) para el caso colombiano o Victor
Islas (2000) para el caso de México; hasta estudios enfocados al analisis del transporte con
una sola industria en particular como Alvarez et al. (1997); sin olvidar aquellos estudios que
analizan la cuestion del transporte desde una perspectiva de costos como es el caso de Dussel
Peters (2008), Coca et al (2005) o Coloma Ferra y Claudia Botteon (2004).

De acuerdo con Gustavo Nombela (2005) del Instituto de Estudios Fiscales de Espafa,
“Las infraestructuras de transporte constituyen habitualmente la parte principal del stock de
capital publico en casi todos los paises, por lo que resulta interesante estudiar separadamente
el impacto de estos activos, ya que el transporte es una actividad que afecta a todos los secto-
res econdomicos”, por lo que nuestro analisis no tocara en esta oportunidad la parte referente
a la infraestructura con la que se cuenta en México, pero si tomara en cuenta los datos de la
relacion que los transportes tienen con los demads sectores econdomicos.

Un aspecto interesante a comentar al respecto es que, debido a las caracteristicas de este
sector es muy comun ver que los estudios existentes son generados por entidades gubernamen-
tales, camaras de comercio o asociaciones que tiene algun interés particular por el analisis;
o bien por encargo de las mismas, siendo esta quizas la razon por la que la academia se ha
mantenido un tanto al margen del tema.

Los sistemas de transporte han evolucionado a través de la historia como consecuencia de
las tecnologias innovadoras que van desde la invencion de la rueda, pasando por las maquinas
de vapor y motores de combustion interna, hasta las nuevas tecnologias “verdes”; de forma
paralela con estas mejoras en los transportes se han producido cambios econdmicos relacio-
nados con la organizacién de redes de transporte, no solo en la capacidad de produccion en
el servicio, sino en la extension espacial que cubren, de hecho, la expansion de los mercados
en si misma fue fruto de la revolucion en los medios de transporte, una parte importante del
comercio a nivel mundial no podria ni siquiera pensarse si esta revolucion logistica no se
hubiese llevado a cabo.
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De manera analoga con esta revolucion en los transportes los sistemas de distribucion han
ido cambiando y ajustandose al crecimiento de los mercados, conformando cada vez redes
de distribucion mas complejas que han permitido el desarrollo de ciertas areas geograficas y
puesto en la marginacion a otras regiones, esto en funcion del papel que jueguen en la con-
formacion de las redes de distribucion; sin embargo hay que aclarar que este papel que esta
determinado por la situacion geografica de la region, aunque no es una condicion indispensable
para el desarrollo econdmico de la misma, sin duda juega un papel importante en la medida
que la infraestructura pueda ser detonante o limitante para el desarrollo.

Cuando una region o ciudad conjuntan las condiciones necesarias relativas al transporte,
logistica y distribucion de mercancias (para transito nacional y/o transito internacional) po-
demos decir que estamos hablando de un parque logistico o plataforma logistica,® tal es el
caso de Panama en América o del puerto de Hamburgo en Europa, cuyos centros constituyen
polos de verdadero apoyo para las actividades de transporte de mercancias vinculadas con las o5
redes carreteras, ferroviarias, fluviales y aéreas; contribuyendo de igual forma a la reduccion ——
de costos dentro de la cadena logistica.

Relacionado a este punto, es importante sefialar que la situacion geografica que guarda
México no es nada despreciable para considerarlo como un punto de desarrollo logistico, en
principio algunas de las cualidades para dicho fin son que compartimos una extensa frontera
de mas de 3,000 km con el mercado mas grande del mundo (Estados Unidos), costas con
11,122 km de litorales al este y al oeste que conectan al pais con las regiones econdmicas
mas dinamicas, por un lado, al este, México tiene puertos de entrada y salida para con la
Unién Europea y Africa y por otro lado, al oeste, se encuentra conectado con la cuenca del
pacifico, zona que se considera desde finales del siglo pasado como la region mas estratégica
para la politica y la economia mundial.

Finalmente cabe sefalar a este respecto que la Secretaria de Economia (SE) presentd en
abril de 2008, a través de la Subsecretaria de Industria y Comercio, una “Agenda de Com-
petitividad en Logistica 2008-2012”, en la cual se plasmaba la intencion del gobierno para
“constituir a México en una plataforma logistica que facilite el intercambio comercial al
interior y hacia el resto del mundo, promoviendo que los servicios logisticos que se ofrez-
can sean mas eficientes y permitan a las empresas tener una oferta competitiva, suficiente y
oportuna de los insumos necesarios para la produccion”. A través de esta agenda el gobierno
mexicano reconoce plenamente la importancia que los transportes y las actividades logisticas
en general tienen como soporte de las demas actividades productivas.

Los parques logisticos o plataformas logisticas mantienen ventajas sobre otros puntos en tanto cuenten con
instalaciones bien disefiadas, infraestructura y capacidad suficiente para la realizacion de las maniobras
necesarias, ubicacion privilegiada respecto a los centros de consumo, areas poblacionales o industriales,
vigilancia y seguridad para los usuarios y desde luego servicios complementarios disponibles en todo
momento.
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2.2 Vinculacion del transporte y la economia

Para iniciar con nuestro analisis del comportamiento que ha mantenido el sector transpor-
tista se revisa la metodologia del Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI). El
cual se refiere a los servicios de transporte y almacenaje como aquellos que “se encuentran
constituidos por empresas y unidades tipo establecimiento, tanto de caracter piblico como
privado, que proporcionan servicios de transporte de carga y/o pasaje por ferrocarril, tranvia,
metro, trolebus, camién, automévil, autobus, asi como las que prestan estos servicios a través
de embarcaciones y aeronaves. Se incluyen también servicios conexos al transporte, tales
como almacenaje y refrigeracion, tramitacion aduanal, carga, descarga y estiba, explotacion
de caminos, carreteras y puentes de peaje, aeropuertos, terminales de carga, estaciones de
radar y de control de arribo a aeropuertos, entre otros”.” (INEGI, SCNM: 19).
56 En los cuadros 1y 2 se puede observar el comportamiento que este sector ha tenido dentro
de la economia nacional durante los ltimos afios. Al contrastar el comportamiento del PIB
nacional versus el PIB del sector terciario (servicios), este ultimo presenta un comportamiento
estrechamente ligado con el primero y con una participacion mas bien constante y sin grandes
variaciones, hecho que pudiera ser contrastante al pensar que debido al alto grado de correl-
acion entre esta actividad y el comercio internacional® sus tasas de crecimiento se acercarian
mas a las tasas de crecimiento que tiene la actividad exportadora, ya que en principio al haber
tenido un gran crecimiento las exportaciones a partir de la entrada en vigor del TLCAN, los
transportes reflejarian este impulso también en su actividad, sin embargo parece que la eviden-
cia empirica no sostiene esta idea. Por otro lado también hay que notar que es cierto que las
tasas de crecimiento del sector de transporte en efecto son mayores que las del PIB nacional
en la mayoria de los afios revisados, esto indica que el sector ha tenido un crecimiento mas
dinamico que otras ramas de la economia, explicado en parte por ese impulso que las expor-
taciones tuvieron. En resumen, aunque las tasas de crecimiento son efectivamente similares
a las del PIB nacional y no a las de la actividad exportadora, el crecimiento superior de las
mismas si puede haber sido motivado por el comercio exterior.

Los cuadros 1 y 2 motivan la realizacion de la grafica 1, la cual a primera vista nos permite
corroborar la idea de que existe una fuerte correlacion entre la actividad econdmica nacional y
la actividad de los transportistas. Al realizar el calculo correspondiente se ratifica esta idea ya
que el coeficiente de correlacion es de 0.99, una correlacion casi perfecta. Es pertinente aclarar
que si bien el coeficiente de correlacion no significa que necesariamente haya una relacion de
causalidad entre las variables analizadas, si nos indica que existe en alguna medida un grado

7 INEGI, Sistema de Cuentas Nacionales de México, formato electronico edicion 2006.

El coeficiente de correlacion que existe entre los transportes y la actividad de comercio exterior
(importaciones y exportaciones) se detalla un poco mas adelante junto con los coeficientes de correlacion
de los transportes con otras actividades productivas nacionales.
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de asociacion lineal entre estas; por lo que de darse esta asociacion podria ser indicativo de

una relacion de retroalimentacion, en otras palabras la idea sugiere que una dindmica alta en

la actividad econémica de un pais conlleva un mayor dinamismo en la rama de transportes,

condicion necesaria a la vez para un elevado nivel del la actividad econdmica en su conjunto.

Evolucion del PIB vs. Evolucion del Sector de Transportes Correo y Almacenes

Cuadro 1

Unidad de Medida: Millones de pesos a precios de 2003.

Tasas de Crecimiento del PIB y del Sector Servicios’

PERIODO PIB TOTAL TASA DE PIB SERVICIOS TASA DE

CRECIMIENTO CRECIMIENTO
1993 23,486,124.09 N/A 14,767,644.61 N/A
1994 24,612,877.09 48 15,514,671.77 5.06
1995 23,079,849.40 -6.23 14,639,933.38 5.64
1996 24,346,169.58 5.49 15,084,856.28 3.04
1997 26,113,338.74 7.26 15,961,019.24 5.81
1998 27.407,571.18 4.96 16,664,239.08 441
1999 28,387,931.70 3.58 17,257,981.87 3.56
2000 30,081,374.69 5.97 18,326,077.74 6.19
2001 29,794,852.54 -0.95 18,262,802.60 035
2002 29,821,444.39 0.09 18,289,973.17 0.15
2003 30,223,213.53 1.35 18,573,088.50 1.55
2004 31,446,715.22 4.05 19,416,680.26 4.54
2005 32,454,715.23 321 20,228,680.21 4.18
2006 34,055,599.35 4.93 21,227,519.07 4.94
2007 35,193,369.79 3.34 22,208,314.67 4.62
2008 35,717,821.94 1.49 22,885,969.36 3.05
2009 33,382,593.70 -6.54 21,369,269.34 -6.63

Fuente: Elaboracion propia con informacion del INEGI (www.inegi.org.mx junio 2010)

Unidad de Medida: Millones de pesos a precios de 2003.

Cuadro 2

PERIODO TRANSPORTE TASA DE PARTICIPACION ~ PARTICIPACION ~ PARTICIPACION
CORREOY CRECIMIENTO DEL SECTOR DEL SECTOR DEL SECTOR
ALMACEN. SERVICIOS EN TRANSPORTE EN SERVICIOS
EL PIB EL PIB EN EL PIB DE
SERVICIOS
1993 1,529,012.78 N/A N/A N/A N/A
1994 1,634,526.78 6.9 63.03% 6.64% 10.54%
1995 1,537,128.07 -5.96 63.43% 6.66% 10.50%
1996 1,639,602.33 6.67 61.96% 6.73% 10.87%
1997 1,773,739.28 8.18 61.12% 6.79% 11.11%
1998 1,878,824.27 5.92 60.80% 6.86% 11.27%
1999 1,969,450.47 4.82 60.79% 6.94% 11.41%

57

?  Ladenominacion del Sector Transportes Correos y Almacenes corresponde a la denominacion que hace el
propio INEGI tal como puede ser consultada en el vinculo correspondiente al PIB de actividades terciarias:
http://dgcnesyp.inegi.org.mx/cgi-win/bdieintsi.exe/NIVA0502400120007001700170#ARBOL
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2000 2,085,083.04 5.87 60.92% 6.93% 11.38%
2001 2,073,595.17 -0.55 61.30% 6.96% 11.35%
2002 2,060,026.14 -0.65 61.33% 6.91% 11.26%
2003 2,059,877.41 -0.01 61.45% 6.82% 11.09%
2004 2,170,211.95 5.36 61.74% 6.90% 11.18%
2005 2,247,818.84 3.58 62.33% 6.93% 11.11%
2006 2,378,071.20 5.79 62.33% 6.98% 11.20%
2007 2,467,151.95 3.75 63.10% 7.01% 11.11%
2008 2,470,710.15 0.14 64.07% 6.92% 10.80%
2009 2,271,041.78 -8.08 64.01% 6.80% 10.63%

Fuente: Elaboracion propia con informacion del INEGI (www.inegi.org.mx junio 2010)

Si observamos el cuadro 2, nos muestra también que los transportes han mantenido tasas
de crecimiento positivas salvo los afios de 1995, 2001 y 2009, afios en que las tasas negativas
58 podriamos decir que se encuentran plenamente justificadas, esto debido a dos crisis financieras
y una disminucioén en la actividad econdémica del socio comercial mas fuerte de nuestro pais:
la primer crisis de referencia es la surgida en México durante diciembre de 1994 y conocida
como “el error de diciembre”, crisis que trajo problemas en el control del tipo de cambio de
lamoneda y con ello una crisis financiera que se extendio6 practicamente todo el afio de 1995,
la baja en la actividad econéomica de los Estados Unidos (EU) se refleja durante el periodo
2001 —2003, y es consecuencia evidente de la fuerte correlacion que existe entre la economia
mexicana y la estadounidense; finalmente en el 2009 la tasa negativa de crecimiento estuvo
asociada a la crisis proveniente de EU y que tuvo impacto no solo en nuestro pais sino en
todo el mundo.

Al ver de manera grafica la correlacion existente por parte de los transportes con la
actividad econdmica nacional, es interesante el verificar la altisima correlacion que existe
entre el PIB total y el PIB del sector terciario, particularmente con el sector de transportes
tal como se aprecia en la grafica 1; esta alta correlacion grafica sugiere la idea de que el
crecimiento econdmico de las naciones esté sujeta al desarrollo de este sector tan importante
en la economia. Por esta razon, se puede presuponer que esta rama esta fuertemente invo-
lucrada con varias otras actividades productivas, no resulta ocioso por lo tanto, el analizar
el coeficiente de correlacion que los transportes han guardado con otras actividades en el
mismo periodo.

En el cuadro 3'° podemos constatar efectivamente la interrelacion que existe entre la
actividad logistica con otras tareas del quehacer econdmico, contrastando el coeficiente de
0.99 de la rama de comercio y el 0.67 de la actividad turistica. El bajo coeficiente que se
presenta con el turismo no indica que no haya relacion con este sector, claramente puede

inferirse que si lo hay, lo que en realidad sucede es que este coeficiente es bajo debido a que

1 TLas correlaciones a las que se hace referencia y que se presentan, tanto en el texto como en los cuadros,
se calcularon tomando en cuenta periodos anuales que van desde 1993 hasta 2009.
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dentro de los servicios turisticos se cuentan los servicios de bares, restaurantes, hospedaje,
etc. Que en algunos casos no necesariamente estan relacionados con el transporte nacional,

sino que son servicios que hacen uso los propios lugarefios.

Cuadro 3
Correlacion Transportes vs. Otras actividades econémicas

Actividad Econémica  Coeficiente de correlacion

Importaciones 0.99

Comercio 0.99

Exportaciones 0.98

Manufactura 0.98

Construccion 0.97
o 59

Sector primario 0.96
.. I

Otros Servicios 0.94

Mineria 0.92

Turismo 0.67

Fuente. Elaboracion propia con informacion del INEGI (www.inegi.org.mx junio 2010)
2.3 Vinculacion del transporte y el empleo

Otro aspecto que es importante revisar, es el comportamiento que la tasa de ocupacion ha
mantenido con el sector transportista. El empleo en el sector de transporte no es un caso
muy estudiado, la literatura que contenga evidencia empirica no es amplia a pesar de que se
reconoce el impacto que este sector tiene para el nivel de empleo del pais, sobre todo para
aquella parte de la poblacién con menores niveles de educacion formal, pues a diferencia de
otros sectores como el financiero, en este sector existen oportunidades reales de crecimiento
y mejora de los ingresos con el tiempo.'!

La importancia que la rama del transporte tiene en la generacion de empleo se debe cuando
menos a dos situaciones; la primera se encuentra relacionada con la capacidad de la generacion
de empleo directo por medio de aquellas empresas dedicadas a la operacion de los servicios
de traslado de mercancias o personas, y la segunda abarca aquellas empresas que proveen
insumos para las primeras a través de servicios de mantenimiento y construccion/operacion

Esta caracteristica que tiene el empleo del sector transportes la comparten con otros sectores de gran
importancia para el desarrollo de los paises latinoamericanos como son el sector de la construccion y
la manufactura principalmente, sectores que ha sido refugio para emigrantes del campo. También es
cierto que los servicios domésticos y el comercio informal reciben mano de obra proveniente del campo,
pero la medicion del comportamiento es mas dificil debido a que no hay un organismo en especifico
que se encargue de la recopilacion de estos datos, mas que datos fidedignos del sector informal existen
estimaciones al respecto.
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de infraestructura, es decir generan empleo de manera indirecta. Dado que la naturaleza de
los servicios recién descritos es diversa, el manejo (y disponibilidad) de los datos existentes
resulta complicada, por tal motivo los resultados aqui descritos deben ser tomados con reserva.
La division de actividades se ha tomado en base exclusivamente a la disponibilidad de da-
tos que tiene el INEGI. Para explicar de manera mas detallada vamos a poner un ejemplo,
tomemos el caso de la construccién de infraestructura carretera, en este caso particular la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) reporta una cifra que puede ser distinta
a la que reporta la Camara Nacional de la Industria y Construccion, la diferencia que existe
entre estos dos organismos puede estar dada por la concepcion y division de actividades que
cada uno reporta y no necesariamente en errores imputados a la contabilidad misma.
Se reitera que las cifras utilizadas en el cuadro siguiente estan tomadas del INEGI y se
considera propiamente la cifras correspondientes al rubro de “asegurados”, la razoén de esto
60 es para evitar un error mayusculo en los datos, ya que el mismo INEGI hace referencia a que
“El IMSS cuenta con dos cifras de poblacion asegurada: cotizante y asegurada. Ambas no son
coincidentes, debido a que responden a diferentes objetivos. La Unidad de Incorporacion al
Seguro Social, para garantizar la recaudacion de sus cuotas, estructura la cifras de cotizantes,
quienes son definidos como “aquellos trabajadores que en el curso de un mes cotizan por
lo menos una semana” y un trabajador es cotizante tantas veces como empleos tenga en las
empresas para los cuales se elabore la “Factura de Emision Anticipada”. En cambio, a fin
de controlar la imparticioén de los Servicios Médicos y Prestaciones en Dinero, se tiene que
actualizar el “Catalogo de Vigencia de Derecho” por lo que se contabiliza una sola vez a cada
trabajador.” (Tomado directamente del pie de estadisticas de INEGI.).

Cuadro 4

Trabajadores asegurados en el IMSS, participacion de la rama de transportes
Unidad de Medida: Trabajadores asegurados.

Periodo  Total Nacional Ti ransport?s y o Tasa de cr-ecimiento Tasa de crecimiento
comunicaciones Nacional Transportes
2000/01  72,951,937.00  3,782,353.00 5.18 N/A N/A
2000/02  75,379,310.00  3,930,771.00 5.21 333 3.92
2001/01  74,571,386.00  3,967,510.00 5.32 -1.07 0.93
2001/02  73,999,568.00  4,007,358.00 5.42 -0.77 1.00
2002/01  73,240,077.00  3,973,249.00 5.42 -1.03 -0.85
2002/02  74,105,583.00  4,016,140.00 5.42 1.18 1.08
2003/01  73,472,439.00  4,015,430.00 5.47 -0.85 -0.02
2003/02  73,789,257.00  3,997,358.00 5.42 0.43 -0.45
2004/01  74,301,455.00  4,001,138.00 5.39 0.69 0.09
2004/02  75,767,724.00  4,065,676.00 5.37 1.97 l1.61
2005/01  76,422,820.00  4,110,164.00 5.38 0.86 1.09
2005/01  78,288,609.00  4,197,159.00 5.36 2.44 2.12
2006/01  79,689,256.00  4,285,779.00 5.38 1.79 2.11
2006/02  82,137,049.00  4,397,316.00 5.35 3.07 2.60
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2007/01  83,207,435.00  4,464,952.00 5.37 1.30 1.54
2007/02  85,349,997.00  4,544,549.00 5.32 2.57 1.78
2008/01  85,737,386.00  4,603,241.00 5.37 0.45 1.29
2008/02  86,175,477.00  4,631,299.00 5.37 0.51 0.61
2009/01  83,110,648.00  4,488,809.00 5.40 -3.56 -3.08
2009/02  83,495,900.00  4,454,026.00 5.33 0.46 -0.77

Fuente: Elaboracion propia con base en datos INEGI e IMSS (www.inegi.org.mx junio 2010)

El cuadro 4 refleja el nivel de participacion de los transportes en el empleo total formal
en el pais, la participacion de esta rama en el empleo nacional se ha mantenido constante
en el periodo mostrado y el sector muestra nuevamente un comportamiento similar al
comportamiento nacional, resultado que se supone congruente debido al alto coeficiente de
correlacion que existe entre esta rama y la economia en su conjunto, tal como se ha revisado
en apartados previos. 61

Con todo, si tomamos en cuenta que de acuerdo a cifras oficiales proporcionadas por la
SCT, entre 1990 y 2007 el nimero de vehiculos, acronaves, carros de ferrocarril, tractores,
aeronaves y otros paso de un aproximado de 3,115,000 a mas de 8,194,000" podemos ver
que el crecimiento fue superior al 160%, cifra que presupone un efecto importante en el
empleo directo dentro del sector de transportes; esto sin considerar aun las cifras de empleo
que pudieron ser generadas por la industria de la construccion de caminos, puentes y otras
obras de infraestructura, mismas que se encuentran fuertemente relacionados con el sec-
tor y su actividad, y que para el mismo afio de 2007 fueron presupuestados por un total de
36,128.4"3 millones de pesos. De acuerdo con informacion de la misma secretaria, este importe
estuvo dividido de la siguiente forma: el 87% fue destinado a infraestructura carretera, 7% a
infraestructura portuaria, 3.1% a infraestructura aérea y solo el 2.9% restante fue designado
a otras actividades relacionadas.

Resulta de alguna manera evidente que el empleo indirecto generado alrededor de la
actividad transportista no puede ser despreciado y que resulta importante para nuestro pais,
pero atin queda un aspecto mas que sefialar y que no habia sido mencionado hasta este punto;
este aspecto es el hecho de que hay una tendencia creciente por parte de las empresas a sub
contratar no solo el transporte de mercancias, sino también las actividades logisticas adyacentes
como la gestion de almacenes, la administracion de inventarios y la distribucion; tareas que
tampoco se reflejan en las estadisticas presentadas en el INEGI pero que claramente tienen

fuerte relacion con la actividad transportista.

12 Cifras aproximadas, célculos del autor en base a la informacion por parte de la SCT y la pagina de
Estadisticas de Transporte de América del Norte http://nats.sct.gob.mx/nats/sys/int.jsp?i=2

13 Este total esta dividido por una inversion publica de 30,825..7 millones de pesos y 5,302.7 de gasto
corriente (SCT, 2007)
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El surgimiento de este tipo de operadores logisticos ha permitido a las empresas sub
contratantes concentrarse en sus actividades principales (core bussiness) sin desviar recursos
a actividades de soporte en las que no son especialistas y que les resultan secundarias como la
distribucion, aumentando asi la eficiencia de sus operaciones y mejorando su competitividad.
En tanto, el operador logistico tiene mayor acceso a las nuevas tecnologias y avances rela-
cionados a su actividad, accede a los recursos humanos especializados mejorando sus costos

operativos y logra constituir economias a escala en caso de atender a varias firmas.
Conclusiones

Desde el siglo pasado y a partir del cambio de politica econdmica, que pas6 de un sistema
proteccionista a un sistema de libre mercado, se han llevado a cabo profundas reformas
62 para diversos sectores de la economia; desde luego que la actividad transportista no podia
mmm  ser la excepcion. Evidentemente el Estado ha dado mas libertades desde entonces que en
el pasado para el desarrollo de los transportes, lo cual no quiere decir que dejé de jugar un
papel importante en el establecimiento de reglas que garanticen estas libertades para todos
los participantes.

Parece ser que la politica llevada a cabo por los gobiernos neoliberales se centrd princi-
palmente en la firma de varios tratados de libre comercio con distintos paises, procurando con
ello incentivar la actividad exportadora, pero descuidando otras actividades fundamentales
para tal fin. Ahora es mas clara la idea de que el crecimiento y el desarrollo se encuentran
vinculados a la capacidad productiva que tienen sectores como la manufactura, la agroin-
dustria, los transportes, etc. y la firma de tratados por si sola no produce magicamente los
cambios deseados.

Las actividades relacionadas al transporte y logistica, son elementos importantes para
la competitividad de las empresas, por lo que un avance en la competitividad logistica se
constituira también en un avance dentro de la competitividad propia de las empresas. Estas
condicion no es obra de la casualidad, pues se ha visto que existe un alto grado de correlacion
entre el transporte y otras actividades productivas, ademas de que no se puede negar el hecho
de que el sector transporte cumple una funcion esencial dentro de la cadena de suministro de
cualquier producto, su estrecha relaciéon con muchas de estas actividades productivas hace

pensar que sus objetivos deben estar alineados con los objetivos de los demaés sectores.
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