VII. EL SECTOR SERVICIOS

INTRODUCCION

A pesar de ser poco atendidos por la teoria econémica, los servicios
;especialmente el comercio— constituyen una porcién importante del
praducto interno bruto (e1B).! El analisis y descripcién de este impor-
tante sector de la economia nacional se ha visto obstaculizado por la
carencia de investigacion, motivada por el rezago que existe en la teoria
econdémica con respecto al papel de los servicios en el comportamiento
del resto de la economia.

El presente capitulo intenta destacar la importancia funcional de este
sector en la economia mexicana, aun cuando no sea analizandolo en
forma exhaustiva, sino més bien mediante una descripciéon de los sub-
sectores del transporte y el comercio, ademas de una breve mencién del
turismo y los servicios personales y comunales. Debe sefialarse que no
se analizan los servicios financieros, por ser el segmento de este sector
que mas atencion ha recibido en la bibliografia econémica. En cuanto a
la importancia del gobierno como prestador.de servicios, todavia no se
dispone de informacién suficiente al respecto, por lo que es deseable
que los estudiosos de la economia noten esta carencia y la subsanen, y,
en lo relativo a su influencia en la asignacién de recursos, las observa-
ciones se encuentran a lo largo de todo el libro.

En términos generales se puede observar que, en la medida en que una
economia se desarrolla, los servicios cobran cada vez mayor relevancia
tanto en su contribucién al PIB como en la generacién de empleos pro-
ductivos. El auge presentado por los servicios esta determinado por la
elevada relacién que existe entre el crecimiento del ingreso y el gasto en
consumo de “bienes intangibles”, asi como por las innovaciones y los
avances tecnoldgicos, como sucede con los transportes, comunicacio-
nes, informatica y medicina, que se han traducido en una mayor oferta
de servicios, que eran desconocidos hasta hace algunas décadas. De esta
forma, la mayor propension al gasto en consumo de servicios fortalece
las expectativas de un dinamismo sostenido en el futuro, y de acuerdo

! Los servicios pueden ser definidos como aquella parte del piB que mide la produccién
de bienes intangibles, dentro de los cuales estan incluidas actividades como el transporte,
el comercio, las comunicaciones, la educacion, la intermediacién financiera y los seguros, el
turismo, las diversiones, los servicios médicos y gubernamentales.
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218 EL SECTOR SERVICIOS

con los patrones mundiales de crecimiento, observados hasta los prime-
ros afios de la década de los noventa, los servicios han acentuado su
importancia dentro de la economia, tanto en los paises desarrollados
como en desarrollo, llegando a igualar o bien superar muchas veces la
tasa de crecimiento de los flujos internacionales de mercancias.

Cuapro VIL.1. Producto interno bruto del sector servicios y poblacion
economicamente activa, 1900-1990

PIB PEA Productividad
Millones

Ario de pesos Tasa % Personas Tasa % PIB/PEA 1asa %
1900 90427 838091 0.108

1910 121726 3.02 884 589 0.54 0.138 2.46
1940 204 647 1.75 1117274 0.78 0.183 0.96
1960 651942 5.96 2959342 4.99 0.220 0.93
1970 1262018 6.83 4130473 3.39 0.306 3.32
1990 3124200 4.64 10796 203 4.92 - 0.289 -0.27

FUENTE: INEGI, Estadisticas Histéricas de México y Censos de Poblacién, Poder Ejecu-
tivo Federal, anexo al Quinto Informe de Gobierno, 1993.

GRAFICA VII.1. piB servicios-PIB total

wn e e o
[o2] [« [\ H
1 i - j

Porcentajes

wun
o
1

54

S LN S UL N D 0 e e s 5 e e e s e A B Bt S R
1960 1963 1966 1969 1972 1975 1978 1981 1984 1987 1990

Afos

FuenTE: Elaborada con base én Indicadores Econémicos del Banco de México.



EL SECTOR SERVICIOS 219

Si el desarrollo econémico es el resultado de la interaccién entre
todos los sectores de la economia, entonces destaca el papel estratégico
de los servicios, ya que estan en el centro de la revolucién tecnolégica,
que transforma aceleradamente al sistema econémico internacional y
este cambio continuo puede ampliar las distancias entre paises indus-
trializados y en desarrollo. El crecimiento de las actividades productivas
habra de sustentarse en mas y mejores servicios, es decir, la sociedad de
servicios sera una de las caracteristicas que matizara al siglo xxi, asi
como la maquina marcé en su momento el avance industrial de la
humanidad.

Los expertos analizan el fenémeno de la evolucién general de los pre-
cios, que a largo plazo muestran para los servicios una mayor tasa de
crecimiento que para los bienes. En algunos casos, esto se debe al me-
nor crecimiento de la productividad por hombre ocupado en el sector de
servicios, en comparacion con la produccién manufacturera y la agro-

pecuaria, como sucede con los restaurantes, especialmente los de lujo,

en los que la atencién personal demanda el mismo tiempo que el requeri-
do hace mas de cien afios; o en el caso de la medicina, donde el cuidado
a los pacientes sigue siendo igual que antafio, aunque en términos cuali-
tativos la atencién es diferente; pero salvo estas excepciones, la pro-
ductividad ha sido mayor en las comunicaciones y el transporte, el es-
parcimiento, en los sistemas de educacién, asi como en los servicios
financieros y de seguros, en los que hay nuevos mecanismos y se cuenta
con una amplia gama de instrumentos de ahorro y financiamiento.

El dinamismo de los servicios hace que se amplie su horizonte y abar-
que nuevos procesos productivos:

a) los servicios antes de la produccién, o sea, estudios de factibilidad,

concepcion del producto y diserio, y estudios de mercado;

b) servicios durante la produccién, entre los que destacan el control
de calidad, la renta de equipo, la logistica de suministros, el mante-
nimiento y la reparacion;

c¢) servicios paralelos a la produccion, tales como el control e investi-
gacién de operaciones, la contabilidad, manejo de personal, el en-

- trenamiento, las telecomunicaciones, asi como también el software,
servicios legales, seguros, bienes raices, limpieza y seguridad;

d) servicios después de la produccién, como la publicidad, la distri-
bucién, las reparaciones, el mantenimiento y la capacitacién del
cliente.

El desarrollo de los servicios a partir de 1980 ha sido impresionante;
hoy se habla de una nueva revolucién en el sector de la alta tecnologia
en informatica, la nueva organizacién de los procesos productivos: cali-
dad total, inventario cero y cero error, que hacen posible el ahorro de
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220 EL SECTOR SERVICIOS

tiempo, energia, materiales y mano de obra, asi como mantener inven-
tarios reducidos.

Ademas, el avance tecnolégico ha permitido la aparicién de muchos
servicios nuevos y el mejoramiento sustancial de los ya tradicionales,
como son los casos de las cadenas de almacenes de autoservicio que han
revolucionado sus formas de venta, las cajas con lectoras 6pticas, los
cajeros automaticos de los bancos, etc. Por otra parte, la transmisién
via satélite y las telecomunicaciones se han conjugado con la informati-
ca para crear la telematica y los mercados financieros globales que ope-
ran las 24 horas del dia.

GRAFICA VIL.2. PIB de servicios en 1990

Transporte
11%

Comunales
Bancarios 29%

18%

Comercio
42%

Comunales . Comercio Bancarios D Transporte

FUENTE: Banco de México.

El sector servicios toma cada vez mas importancia y amplia su parti-
cipacién dentro de la economia mundial, formando ya parte de las
reglas comerciales del GaTT. Esto ha sido posible gracias a los avances
en la productividad por hombre ocupado, pues ahora con menor canti-
dad de recursos humanos se produce mas, tanto en las actividades pri-
marias como en la industria.2 En México los servicios han cobrado

2 En los Estados Unidos y en otros paises industrializados, la actividad industrial ha
aumentado en forma sostenida durante los ultimos 20 afos, aunque el empleo ha dismi-
nuido en forma notoria; este proceso, no observado desde la Gran Depresion, se manten-
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suma importancia, pues en 1990 representaron, en términos generales,
59.3% del pIB. Dentro de este sector la actividad comercial generé 42%
del pIB sectorial, los servicios comunales 29%, las comunicaciones y
transportes 18%, y los servicios financieros y de seguros el 11.9% res-
tante. Mas recientemente, hacia 1995 los servicios representaron 60.5
por ciento.

En este capitulo se presenta la problematica actual en algunos de los
subsectores de los servicios en México, que pueden llegar a ser elemen-
tos que limiten la eficiencia del resto de la economia. Hay que tener pre-
sente en el analisis el efecto profundo de la desregulacion interna de los
servicios que ha ocurrido en los tltimos anos y la apertura al exterior
del mercado de bienes y servicios, que han ampliado las posibilidades de

* contar con nuevas tecnologias que alteran los mercados internos donde

faltaba competencia e imperaban condiciones cuasimonopélicas en las
practicas comerciales, y existia una oferta sesudomonopdlica en los ser-
vicios de comunicacién, los que se mantendran todavia por algin tiempo,
pero ahora con nuevas modalidades.

EL TRANSPORTE EN LA ACTIVIDAD ECONOMICA

Su importancia

Los transportes constituyen un elemento indispensable para la integra-
cion de los mercados nacionales e internacionales, pues, en una economia
carente de transportes, la actividad queda reducida a mercados segmen-
tados sin posibilidades de aprovechar economias de escala. La especia-
lizacién y la produccién de excedentes destinados al intercambio, basa-
dos en ventajas comparativas, no seran viables si no existe la posibilidad
de trasladar sobre todo los factores y las mercancias. La demanda por
transportes también aumenta en forma paralela al crecimiento de las
relaciones funcionales insumo-producto de una economia, y la existen-
cia de esos servicios puede ser un factor determinante del ritmo y la dis-
tribucion del desarrollo.

A pesar de la gran importancia de los transportes en la economia, es
dificil conocer con exactitud su contribucién al producto interno bruto,
ya que por la manera como se elaboran las cuentas nacionales no se
toma en consideracion que los transportes son insumos incorporados
en las demas actividades econémicas.

La demanda por transportes, que se concibe como derivada, depende

dré en el futuro debido a los aumentos de la productividad, derivados de la informatica, la
robotizacion y los servicios de informacion electrénica.
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de la demanda de los productos que hayan de movilizarse o de la necesi-
dad de viajar de las personas. De aqui que el valor agregado en un sector
se encuentra asociado a la elasticidad de la demanda de las mercancias
que se transportan, asi como a la parte que ocupa este servicio en los
costos del producto final. Para las economias de paises en desarrollo, en
los que la mayor parte de los transportes mueven materias primas y
productos agricolas en grandes cantidades (de crecido volumen y poco
valor), el costo del transporte incide en mayor medida sobre el precio
final de los bienes, problema que se da principalmente por la existencia
de serias deficiencias en la red de transportes. Los costos de transporte
por caminos secundarios, por carreteras principales o por ferrocarril,
hasta los puntos de salida de las mercancias, mas los derechos portua-
rios y los costos de transporte maritimo hasta los mercados extranjeros
suelen significar hasta 50% de los ingresos derivados de la exportacién
de estas mercancias. En los casos en que el transporte resulta especial-

mente costoso debido al estado rudimentario de las instalaciones o a su-

uso ineficaz, su impacto sobre la rentabilidad de las inversiones y el cre-
cimiento del producto puede ser un elemento importante de analisis.

Con base en lo anterior, se considera que la elasticidad precio de la
demanda por transporte es relativamente mayor en los paises en des-
arrollo. Asimismo, en estos paises las reducciones en los costos del
transporte tienen un impacto superior y contribuyen en mayor medida
a incorporar recursos —humanos o fisicos— a la produccién, ocupados
en labores de muy baja o ninguna productividad.

Inversiones en el sector transportes

No se cuenta con pautas especificas en cuanto a la parte del producto
nacional o de las inversiones totales que deben dedicarse alinversiones
en este sector en una etapa determinada del desarrollo econémico. Tam-
poco estd muy claro si la proporcién de recursos dedicados al transpor-
te aumenta o disminuye al elevarse el PIB o el ingreso per céapita. Pero no
cabe duda de que las exigencias del sector transportes representan una
carga muy grande para un pais, y que el volumen de las inversiones en
ese sector no parece disminuir en las distintas etapas del desarrollo eco-
némico.

El objetivo de las inversiones en este sector es hacer que disminuyan
los costos de produccién, al ser menores los costos por transporte y, de
ese modo, facilitar la obtencién de niveles de produccién y consumo
mas altos. Asi, el verdadero impacto de la mayor parte de las inversiones
en transportes —en términos de empleo, crecimiento y distribucién del

g
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ingreso— es de caracter indirecto y depende en gran medida del grado
de desarrollo, de las circunstancias del mercado y de las politicas y con-
diciones que prevalezcan en este sector y en el conjunto de la economfa.

Las necesidades de transporte de un pais pueden ser cubiertas por
cualquiera de las distintas modalidades existentes —carreteras, ferroca-
rriles, lineas aéreas, vias fluviales o lacustres, lineas maritimas de cabo-
taje y altura, y ductores como oleoductos y gasoductos— o por una
combinacién de varias de ellas. Para el disefio de una red de transporte
o para la modificacién o ampliacién de ésta, han de tomarse en cuenta
factores tales como la densidad de la poblacién y la ordenacién de los
recursos, es decir, la oferta y demanda basicas de productos y viajes, ya
que éstos son los factores determinantes de la densidad y composicion
de una red.

En todos los sistemas de transporte, las distintas modalidades que lo
componen no sélo se complementan, sino también compiten entre si. El
aspecto suplementario estd representado por el nimero de etapas nece-
sarias para trasladar a las personas o mercancias desde el punto de ori-
gen a su destino final. En cambio, el competitivo depende de las sensibles
variaciones que pueden experimentar tanto los costos del transporte en
si como los globales de distribucién en que se incurre usando una u otra
modalidad, segun la distancia por recorrer, el tamarno del embarque, las
condiciones del terreno y el volumen de los flujos de mercancia, y de
acuerdo con los elementos de infraestructura, los equipos con que cuente,
la capacidad de los vehiculos y la velocidad con que se desplacen.

Por lo tanto, no se trata de una situacién de competencia perfecta o
de posibilidades muy amplias de sustituir una modalidad por otra, ya
que cada una tiene su propia ventaja comparativa. La decisién de trans-
portar una cierta mercancia por una ruta especifica y mediante una
modalidad determinada de transporte es especial en cada caso y cir-
cunstancia. No obstante, cabe hacer algunas observaciones de caracter
general acerca de las ventajas que presentan las distintas modalidades.

El ferrocarril tiene ventajas técnicas y econémicas cuando se trata de
transportar grandes volimenes de mercancias a distancias considera-
bles. Este tipo de transporte, cuyo equipo estd especialmente disefiado
para el transporte masivo, resulta la modalidad mas econémica y eficaz
para transportar grandes cargas en distancias intermedias y largas (mas
de 250 km en promedio). Sin embargo, suele ser un tanto rigido en su
operacién, ademds de poco competitivo en distancias cortas —con
excepcién de las lineas de pasajeros de gran densidad en las zonas urba-
nas— debido a que los costos generales en las terminales son relativa-
mente altos, asi como por la necesidad de transbordar las mercancias

* para su entrega en su destino final.
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El transporte por carretera es comtinmente la modalidad mas eficaz
para distancias cortas e intermedias. El transporte por camién es apro-
piado para mercancias de valor unitario mediano y alto y en lotes rela-
tivamente mas pequeifios que los manejados por ferrocarril. Asimismo,
es un servicio mas flexible, ya que se puede proporcionar de un lugar a
otro, es decir, del punto de embarque al de destino. Sin embargo, el ca-
mién resulta la mayoria de las veces antieconémico en distancias muy
largas, o para mercancias de gran volumen y bajo valor. El desarrollo
que ha alcanzado en muchos paises el mercado de transporte de mer-
cancias por camiones demuestra que esta modalidad absorbe una pro-
porcién cada vez mayor del trafico de larga distancia, debido principal-
mente a las deficiencias del transporte por ferrocarril.

Los barcos de carga pueden transportar mercancias de gran volumen
a un costo considerablemente bajo por tonelada y kilémetro en distan-
cias largas, no obstante su lentitud. Tienen en su contra requerir de
grandes instalaciones en los puertos, ademas de que los gastos de mani-
pulacién de las mercancias son un factor determinante en los costos
totales y en su competitividad.

La ventaja principal del transporte aéreo es la velocidad, por lo que,
para compensar el precio que esa cualidad exige, tanto la carga como el
trafico de pasajeros deben tener un valor unitario elevado.

Las tuberias o ductos pueden transportar grandes volimenes de liqui-
dos y de gas natural en distancias largas y terrenos dificiles, en una for-
ma segura y a un bajo costo. En el caso del gas natural, no existe otra
alternativa econémica para su transporte por tierra. El principal incon-
veniente de los ductos para lograr que sus costos unitarios sean bajos es
que deben funcionar casi a plena capacidad.

Los transportes en la economia mexicana

En términos generales, la situacién de los transportes en cualquier eco-
nomia puede ser descrita desde tres puntos de vista:
a) seiialando su posicién dentro de la economia nacional y observan-
do la importancia de la poblacién activa ocupada en dicho sector;
b) precisando su organizacién, y ,
¢) con indicadores que permitan comparar los diversos medios de
transporte, apreciar su participacién dentro del trafico total y ana-
lizar los ingresos y costos de cada uno.
En esta seccidn se examinan algunos aspectos relacionados con los
transportes carreteros, ferroviarios, maritimos y aéreos; entre los dos
primeros, solamente los interurbanos representan 83% del conjunto de
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los transportes.3 Entre sus caracteristicas principales se puede senalar
que en 1998 daba ocupacién a poco mas de 1.2 millones de personas,
distribuia cerca de 10000 millones de pesos anualmente por concepto
de salarios, y tenfa un volumen aproximado de ventas de 32 000 millo-
nes de pesos.

En 1997 gran cantidad de las personas que trabajan en el sector lo ha-
cian en los autotransportes de pasajeros tanto foraneos como urbanos y
suburbanos que empleaban a casi 600 000 personas. El autotransporte
de carga ocupa aproximadamente 40%, en tanto que los transportes
ferroviarios casi 15%, los aéreos poco mas de 3.5%, los tranvias, tro-
lebuses y el sistema colectivo ligeramente superior a 2% y el maritimo y
fluvial mayor a 27%. Es tal la importancia de los transportes en la acti-
vidad econémica nacional que aproximadamente otro medio millén de
personas reciben ingresos por actividades relacionadas con el transporte,
esencialmente ocupadas en empresas de construccién de automéviles y
de material ferroviario, o bien, en trabajos de reparacion y mantenimien-
to de vehiculos, o trabajando en la infraestructura correspondiente.

Como informacién adicional, se puede sefialar el nimero de personas
que laboraban en otros tipos de transporte: alrededor de 211000 en los

“autobuses urbanos, 243 000 en el servicio de taxis, 121 000 en los servi-
cios de autobuses foraneos que circulan en areas suburbanas y carrete-
ras estatales y federales y 19000 en los transportes escolares, especiales
de turismo y transporte de personal en ciertos complejos industriales.
El transporte, como apéndice o herramienta fundamental del comercio, es
el tema siguiente. Alrededor de 85% del volumen de ventas por servicios
de transporte de mercancias procede del autotransporte carretero. Efec-
tivamente, ese modo moviliza casi tres veces mas toneladas-kilémetro
que el ferrocarril, con una tarifa promedio practicamente cuatro veces
mas elevada, razén por la cual su volumen de ventas llega a ser hasta
seis veces mas elevado.

El volumen de ventas en transportes de pasajeros sigue siendo rele-
vante, pues se estima que 26% corresponde a los transportes aéreos inte-
riores. Aunque el transporte de avién no implica mas de 30000 millones
de pasajeros-kilémetro, contra 681 000 millones del autobus, el ingreso
por pasajero del primero era en promedio siete veces mayor que el
carretero.

Finalmente, el transporte refleja con bastante fidelidad las disparida-
des regionales. Asi, 30% del trafico ferroviario practicamente se trans-

3 La importancia de este sector reside no tanto en su participaciéon directa en la produc-
cién global (a pesar de que ésta sea mds elevada de lo que se cree generalmente), sino
esencialmente en su papel econdémico y por ser el instrumento insustituible para la circu-
lacién de bienes y personas.

Taian il
Le AT Ry

il

PSS YE VN —

.

LT A

St

[

‘M‘l

Al

,
i



110

226 EL SECTOR SERVICIOS

porta sobre las lineas México-Guadalajara y México-Monterrey, porcen-
taje que sube a 50% si se le agrega el trafico entre México-Veracruz y
México-Nogales. Para los transportes carreteros existe una concentra-
cién similar, realidad captada por un indicador que proporciona el
nimero de empresas de servicio publico federal por rutas permisiona-
das: casi 60% de las empresas de transportes de carga y 45% de las que
transportan pasajeros operan sobre los tres ejes que parten de la capital
hacia Nogales, Nuevo Laredo y Veracruz.

Organizacion de los transportes

Cada medio de transporte cuenta con una organizacién especial, por lo
que hay que separarla y ademdas conocer las reglas gubernamentales
para su coordinacién.

a) Organizacion de las empresas

En 1990 el servicio de autotransporte de carga federal se integré por
3482 empresas con 178 130 unidades, que sumaron una capacidad de
carga de 315000 toneladas, lo que significa un promedio de 51 unidades
por empresa. Aunque el promedio es razonable, al observar su distribu-
cién por el niimero de unidades destaca el hecho de que sélo 3.8% tie-
nen un promedio superior a 125 unidades y que 43.4% presentan un
promedio de s6lo dos unidades. De acuerdo con estas cifras, la pequefia
dimensién de las empresas demanda una estrategia que les permita rea-
gruparse y adquirir una extensién y un volumen de ventas para trabajar
de manera eficiente, autofinanciar mas facilmente las inversiones que
requieren o bien solicitar créditos bancarios en condiciones favorables.
Pero, sobre todo, es necesario mejorar la calidad de los servicios que
proporcionan, sin dejar de otorgar al personal garantias suficientes y
adecuadas condiciones de trabajo.

Los transportes ferroviarios estuvieron hasta 1977 a cargo de cinco
empresas principales en las cuales el Estado tenia una participacién
total o mayoritaria.4 La casi totalidad de este trafico era efectuado, de
hecho, por los Ferrocarriles Nacionales de México, de tal suerte que
representaba 80% de las toneladas-kilémetro totales y casi 90%), si se le

4 A partir de esa fecha, todas las empresas se fusionaron con los Ferrocarriles Naciona-
les de México (Ferronales). Sin embargo, también a partir de la presente administracién,
los servicios ferroviarios empiezan a concesionarse, como es el caso del llamado Ferroca-
rril del Sureste.
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agregaba la segunda red en importancia, que era la del Ferrocarril del
Pacifico. Estas diferentes compaiiias o divisiones tenian una estrecha
relacién sobre sus correspondientes redes; empero, el paso de un tren
de una red a otra era sumamente complicado. No existia coordinacién
adecuada ni eficaz entre las redes, ni tampoco convenios de manteni-
miento, reparacién o intercambio de material que facilitaran la opera-
cién de las estructuras y equipos existentes. Al fusionarse en 1977 se
logré aplicar las mismas tarifas sobre todas las redes, independiente-
mente de los limites de cada red particular.

El sistema ferroviario mostré incrementos modestos en su infraes-
tructura y servicios hasta 1985. A partir de esa fecha la capacidad de
transporte por ferrocarril empezé6 a disminuir; actualmente la empresa
esta dedicada a reorganizarse para aumentar su productividad y eficien-
cia. De las obras realizadas en los dltimos aiios, destacan la conclusién
de la via doble electrificada entre Querétaro y la ciudad de México y la
modernizacion de tramos estratégicos. Del mismo modo se ha concen-
trado la prestacién de los servicios a los destinos mas comerciales, eli-
minando rutas incosteables y la planta laboral innecesaria. La politica
se orienta a lograr una especializacién en transporte de carga, dejando
el transporte de pasajeros en segundo término.5

El manejo de carga por ferrocarril ha descendido de 73.4 millones de
toneladas, su maximo alcanzado en 1984, a 50 millones de toneladas
aproximadamente en el trienio de 1990-1992. Cabe seiialar, por lo que
se refiere a la capacidad de arrastre y la distancia recorrida por esa carga,
que éstas no muestran descensos pronunciados, en tanto que hay una
reduccién en el personal empleado; Ferronales se esta concentrando en
el manejo de carga en rutas comerciales de alta demanda (preferente-
mente a puertos maritimos) y mediante contenedores. En este subsector
la participacién de la inversién privada va a permitir la construccion,
instalacién y explotacion de terminales interiores de carga, ademads de
que sera un apoyo para ampliar y rehabilitar la red de vias férreas. Por
su parte, Ferrocarriles Nacionales de México aportara los ingresos der:-
vados de la venta de sus servicios, activos (equipo y terrenos) y de inver-
siones realizadas.

5 Este ltimo servicio resiente la falta de personal e infraestructura, como lo demuestra
el hecho de que los pasajeros transportados en 1990 representaron la mitad del volumen
manejado en 1984. Hay que destacar que este medio enfrenta también la competencia de
los autobuses de lujo, razén por la cual la oferta de asientos en trenes tiende a la baja.
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b) Organizacién administrativa

Para el funcionamiento de cada uno de los medios de transporte, se
cuenta con la intervencién de diferentes dependencias gubernamentales.
La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) esta a cargo de las
infraestructuras de carreteras, ferroviarias y aeroportuarias.¢ Esta depen-
dencia estudia también los programas de inversién a mediano plazo, asi
como los esquemas directores que los orientan. Si bien la mayor parte
de sus trabajos son satisfactorios, se aprecia en algunos casos la falta de
coordinacién con los utilizadores de las facilidades corrrespondientes,
o con los otros organismos encargados de administrar los servicios rela-
cionados con el transporte.

Para las empresas de transporte aéreo o carretero las tarifas se fijan
después de un anilisis, ya sea de las cuentas de operacién de las empre-
sas, principalmente para los transportes aéreos, o bien a partir de los
costos de transporte, para el carretero. La Direccién General de Tarifas
de la scT pretende mantener aquellas reglas que permitan a las empre-
sas subsistir, si su operacion es correcta, pero también ajusta, cuando es
posible, las tarifas en funcién de los costos. Esta regla parece haber su-
frido desde hace tiempo una excepcién con los ferrocarriles, en los que
los costos de explotacion, por ejemplo en 1988, eran considerablemente
mayores (25.6 %) que el ingreso por tarifas, que ya no cubrian, ni siquiera
en promedio, los costos variables para el transporte de carga.

Todos los transportes publicos que desean transitar por carreteras
federales deben solicitar una autorizacién de la scT. Los servicios de
carga regular (camiones de mas de tres toneladas)? requieren de una
concesion, vilida generalmente '‘para una ruta troncal y algunos ra-
males,8 en el caso del transporte de carga general, y por productos
especificos, en el caso de transportes especializados. Pero este tipo de
permisos representa 79.9% de los camiones de mas de tres toneladas
autorizados para transitar en la red federal.? Esto ha implicado que el
autotransporte tenga condiciones operativas que facilitan y le han dado
elasticidad a la movilizacién de mercancias.

6 La autoridad principal la ejerce esta misma Secretaria, que, por una parte, fija las
tarifas y, por otra, establece y aplica la reglamentacién de los transportes.

7 Los camiones de menos de tres toneladas no estan sujetos a permiso, sino a autori-
zacién para transitar en caminos de jurisdiccién federal.

8 Existen, sin embargo, zonas de libre carga y descarga alrededor de la ciudad de México
(150 km), Guadalajara y Monterrey (100 km) y varios otros centros (40 km).

9 Significa que 7.5% del parque de camiones de carga de casi 3.2 millones de vehiculos
en 1998, ocupados en carga especializada o en carga particular, circulan amparados e
imponen condiciones de competencia muy intensa en toda la red nacional. Existe pues
una cierta flexibilidad y competitividad, particularmente en el caso.del servicio de carga
regular.
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Aspectos recientes de los transportes

Se mencionan a continuacién algunas de las principales caracteristicas
y problemas a los que se enfrentan los distintos medios de transporte. Es
importante hacer notar que, para todos ellos, la integracién al TLCAN sig-
~nifica cambios en sus politicas, introduccién de nuevas tecnologias y for-
mas de operar los mayores volimenes de trafico, asi como enfrentarse a
las limitaciones actuales que tienen los distintos medios de transporte y
su infraestructura frente al incremento del comercio que provoca dicho
tratado. Estimaciones recientes consideran que el mayor intercambio
significa que se busquen mecanismos que eviten el congestionamiento
de trafico en la zona fronteriza, por lo que es necesario llegar a integrar
sistemas de transporte multimodal.

a) Capacidad actual

La capacidad de transportacién en el mas amplio sentido puede apre-
ciarse por el efectivo en personal, por el parque existente y por las infra-
estructuras correspondientes. El efectivo de casi 1.1 millones de personas
en 1990 permitié al sector transportes hacer frente a las necesidades del
pais. En 1990, el parque vehicular estaba constituido por 6.8 millones de
automoviles, 94 600 autobuses y casi tres millones de camioneés. Eran
particulares de los 6.8 millones de automéviles, 6.5 millones; 12500 de
los 94 600 autobuses, y 2.8 millones de los casi tres millones de camio-
nes. De estos ultimos, 178 000 correspondian al autotransporte federal
de carga, de mas de dos toneladas, y 76 000 con capacidad superior a
tres toneladas —tractocamiones con tres ejes—. Una parte importante
de los recorridos de los automéviles particulares se realizaban fuera de
zonas urbanas, lo que hacian también 30500 autobuses de transporte
foraneo. Ademas, los 79 000 autobuses que no eran privados prestaban
el servicio de transporte urbano e interurbano de pasajeros en los muni-
cipios conurbados. Teniendo en cuenta la estructura de este parque de
camiones del servicio publico federal, su capacidad global era de 314.7
millones de toneladas, segin los registros de 1990.

‘Ese parque vehicular se ha modificado considerablemente, como re-
sultado de tasas de crecimiento muy diversificadas, mostrando una pre-
ponderancia muy marcada la del automévil. En 1965, como referencia,
no habia sino 770 000 automéviles, un poco menos autobuses de los
que hay actualmente y 86.9% de los camiones de carga que operaban
en 1990. Traducido en tréfico, esto quiere decir que, en promedio, para
1965 por cada 100 vehiculos que circulaban sobre una carretera habia
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65 autos, tres autobuses y 32 camiones. En 1975 ya habia 72 autos,
aproximadamente dos autobuses y 26 camiones,!0y en 1990, 69 automéo-
viles, un autobus y 30 camiones.

En efecto, el crecimiento del niimero de automéviles entre 1965y 1998
ha sido rapido y sostenido con una tasa promedio anual de 8%, que
practicamente significa duplicar el parque cada ocho anos. Este creci-
miento es explicable por la explosién demografica, pero sobre todo por
la baja tasa de motorizacién existente en el pafs.

Para 1997, la tasa de motorizacién, es decir, la relacién entre el par-
que vehicular y la poblacién total en México, fue de casi 8.5%), en tanto que
en los paises europeos era de 45% y en los Estados Unidos de 60%. Se
puede senalar que este ultimo nivel tal vez no sea, desde luego, ni un
ideal, ni un objetivo, pero proporciona un margen de comparacion e
indica indudablemente que la tasa de motorizacién va a continuar su
tendencia ascendente en los préximos afios.

El incremento anual de los autobuses del servicio publico, para el
periodo de 1973 a 1990, fue de 5.6%, pero la tasa de crecimiento de la
capacidad ofrecida se ha desplazado con mayor rapidez, ya que los vehicu-
los recientes son méas grandes y confortables. El aumento del parque de
camiones fue, en el mismo periodo, de 12.7% anual, que representa una
mayor carga ttil.

En 1990, el sistema ferroviario se integré con 1677 locomotoras, 46 602
vagones de carga, 408 vagones exprés y 993 vagones de pasajeros, que
corresponden a una capacidad total de alrededor de 2.4 millones de
toneladas de carga y 63 000 asientos de pasajeros, o sea, 9.5%, aproxima-
damente, de la capacidad ofrecida por la carretera.

b) El trdfico de mercancias

En 1990 se movilizé un volumen de 534 millones de toneladas de mer-
cancias, de las cuales 58.8% se transporté principalmente por carretera,
9.5% por el ferrocarril y casi toda la restante, 31.6%, por via maritima.
El movimiento por via aérea sélo figuré con 0.03% del total. La distancia
promedio del viaje en ferrocarril creci6é de 1973 a 1990 de 497 a 714 km
y superd a la del trafico de mercancias por carretera, que fue de 600 km, in-
dicio de la mayor competitividad de este modo de transporte, cuya oferta
estd limitada a los 26 434 km de la red ferrocarrilera, que sélo represen-
ta 10.9% de la red de carreteras.

10 Calculos elaborados con datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia e
Informatica.
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CuapRro VIL.2. Vehiculos del sistema puiblico federal, 1970-1993

(unidades)

Autotransporte Autotransporte de carga
Afio de pasajeros Carga General Especializada
1970 13284 80629 34029 46 600
1971 14550 84717 35755 48962
1972 15346 87977 37131 50846
1973 15588 91882 38779 53103
1974 16134 95888 40470 55418
1975 16500 100067 42232 57835
1976 16797 103422 43648 59774
1977 17419 108 549 45851 62698
1978 18647 115898 48954 66944
1979 21946 125055 54294 70761
1980 24910 141930 67 660 74270
1981 26270 153850 73855 79995
1982 28251 157525 75161 82364
1983 28814 159341 75470 83871
1984 28 864 159341 75470 83371
1985 30000 156273 74330 81943
1986 31100 150500 72549 77951
1987 32200 152337 73565 78772
1988 33545 153403 74045 79358
1989 35211 164010 79421 84589
1990 _ 36593 222983 105966 117017
1991 39385 276925 256256 20669
1992 41621 303146 280012 23134
1993 43900 313510 289050 24460

FUENTE: INEGI, Anuarios Estadisticos y Poder Ejecutivo Federal, Anexo al Quinto Informe
de Gobierno 1993.

La naturaleza de los productos movilizados por tipo de transporte
esta relativamente menos tipificada de lo que se hubiera podido esperar.
Las diferencias en la estructura del volumen de carga transportada se
observan principalmente para los productos industriales, los minerales
y los productos inorganicos. Los primeros representan mas de la mitad
de los transportes carreteros para ser trasladados, toda vez que constitu-
yen 42.3% de la carga ferroviaria, lo cual quiere decir que se transporta
un tonelaje de productos industriales 12 veces mayor por carretera que -,
por ferrocarril. /:9*6\“& \,/‘}:41);
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GRAFICA VIL.3. Parque vehicular del Servicio Piiblico Federal
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Los minerales y productos inorganicos constituyen 30% del total
transportado por los ferrocarriles, y s6lo escasamente 8.5% lo hace por
transporte carretero. Es éste el inico campo, respecto del mencionado
nivel de agregacion, cuya cifra absoluta de trafico en toneladas-kiléme-
tro registrada por el ferrocarril es sensiblemente superior a la del trans-
porte carretero.

Los animales son poco transportados por ferrocarril, aproximada- _’
mente 0.4% del conjunto, porcentaje que se explica por la baja veloci-
dad de los trenes, incosteable desde el punto de vista comercial. Por el
contrario, la parte proporcional de productos agricolas y petroleros es |
aproximadamente la misma en ambos medios de transporte. 1

En conclusién, la distancia-promedio de los envios por transporte
ferroviario no supera a la del transporte carretero, y en la composiciéon
por mercancias, tres grupos de productos, los industriales, minerales y i
agricolas, abarcan 91.5% de las toneladas-kilémetro movilizadas por
ese medio. El transporte carretero es competitivo en todas las distan-
cias y domina en la carga de todos los productos —industriales, agrico- \




CuaDpRro VII.3. Volumen del transporte terrestre y aéreo

Tasa
1973 1990 de crecimiento
1 Carga del autotransporte publico
federal (millones de tons) 1599 314.7 4.06%
2 Autotransporte de pasajeros
(millones) 507.0 1966.6 8.30% B
3 Ferrocarril J
Carga ::
Toneladas (millones) 55.0 52.8 -0.24% ;}
Toneladas km (millones) 26.2 36.4 1.95% L
Recorrido promedio (km) 497.0 7141 2.15% «:
Pasajeros 1
Personas transportadas (millones) 28.7 17.1 -3.00% p
Pasajeros kilémetro (millones) 4.0 53 1.67%
Recorrido promedio (km) 140.0 314.0 4.87% ;
4 Aéreo 1/ /
Personas transportadas (millones) 7.2 21.2 6.56% a
Pasajeros km (millones) 11.9 32.2 6.03% 4
Recorrido promedio 605.0 658.0 0.50% g

FUENTE: Elaborado con base en Anuarios estadisticos; INEGI y Poder Ejecutivo Federal,
Anexo al Quinto Informe de Gobierno, 1993.

CuaDpro VIL4. Naturaleza de los productos transportados por carretera
y por ferrocarril (porcentajes)

Porcentaje del total

~ de cada medio de Porcentaje del total de cada i

Producto transporte producto 1

Ferrocarril  Carretera  Ferrocarril Carretera Total fﬁ

¢

Industriales 28.0 54.0 15.0 85.0 100.0 |
Minerales e inorganicos 24.0 6.5 65.0 35.0 100.0
Agricolas ‘ 22.0 18.0 30.0 70.0 100.0
Petréleo y derivados 12.0 8.0 35.0 65.0 100.0
Animales 11.0 6.5 5.0 95.0 100.0
Forestales 3.0 2.0 35.0 65.0 100.0
Otros 0.0 5.0 0.0 100.0 100.0

Total 100.0 100.0

FUENTE: scT, Plan Nacional del Transporte.
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las y animales, que representan 78.5% del total—, excepto en el caso de
los minerales, cuya carga se efecttia casi exclusivamente por ferrocarril.

c¢) El trdfico de pasajeros

El trafico de pasajeros se realiza por carretera, avién o ferrocarril, pero
bajo proporciones muy diferentes: 98.1% de los pasajeros!! son trans-
portados por carretera, 1.1% por avién y 0.8 % restante por ferrocarril.
La mayor parte de este trafico de pasajeros se lleva a cabo en autobuses
fordneos, trafico que en 1998 alcanzé cifras elevadas, de cerca de 2.5
millones de pasajeros, con distancias recorridas que promedian 400 km.
El ferrocarril participa marginalmente en el transporte de pasajeros,
como ya fue sefialado, con un volumen sélo comparable con el volumen
atendido por el servicio de autotransporte de camionetas en las carrete-
ras federales, que en 1990 llegé a 26 millones de pasajeros. Sin embar-
go, conviene indicar que los recorridos por ferrocarril tienen una dis-
tancia promedio de 314 kilémetros.

El conjunto de estas dos cifras deja ver claramente la presencia de
una anomalia de los ferrocarriles en este campo. A pesar de haber sido
concebidos para transportacién masiva a larga distancia, en realidad
s6lo se ocupan en hacerlo a corta distancia y, por lo regular, con un
reducido namero de pasajeros. Asimismo, la geografia y en particular
las grandes distancias que existen entre los principales centros urbanos
son completamente desfavorables a este medio de transporte, sobre todo
por lo que a tiempos de recorrido se refiere. Es probable que la razén
principal de esta situacion resida en la gran diferencia de la calidad de
los servicios actualmente ofrecidos por el tren y el autobiis.!2 Finalmen-
te, el numero de pasajeros movilizados por via aérea ascendi6 a 21.2

. millones de personas con una distancia promedio de 658 km, que puede

calificarse como relativamente elevada, pero incluye los vuelos interna-
cionales. A pesar de que el avién es un medio de transporte adaptado a
las necesidades de nuestro pafs, su costo, que sigue siendo mayor que el
del autobts, lo sitia muy lejos de ser un medio de transporte popular.

11 Excluyendo los pasajeros en automovil.

12 Este ultimo ofrece un servicio continuo, regular y rapido, ya que la velocidad prome-
dio es del orden de 65 km/hora, en tanto que los trenes de pasajeros son menos frecuen-
tes, con impuntualidad de horarios y una velocidad aproximada de 32.5 km/hora, cuando
mucho.
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Cuapro VII.5. Trdfico ferroviario, 1921-1990

Carga Pasajeros

Millones de Distancia Miles de Distancia
Ario ton/km media km personas media km
1921 2262.0 272.5 24996.3 85.4
1930 4040.5 310.5 20942.9 69.1
1940 15023.1 383.7 - 27954.7 66.9
1950 22907.0 409.6 32418.5 93.3
1960 34359.0 407.6 32587.0 126.7
1970 46784.0 488.5 37399.0 121.0
1980 71978.0 574.1 23684.0 224.0
1990 51004.0 714.0 17149.0 314.0

FUENTE: INEGI, Estadisticas Histéricas de México, y Poder Ejecutivo Federal, Anexo del
Quinto Informe de Gobierno de 1993.

d) Costos y tarifas

En los ultimos 15 afios se ha registrado un extraordinario desarrollo en
los transportes a escala mundial, acompanado de la llamada “guerra de
precios” en que participan las lineas aéreas, que han “abaratado” el pre-
cio de las tarifas, sobre todo por lo que se refiere al movimiento de pasa-
jeros, incluida la promocién de un amplio numero de opciones para la
utilizacién de estos servicios. Cabe sefialar que hace 25 afios el costo del
pasaje del Distrito Federal a ciudades como Guadalajara, Monterrey o
Acapulco resultaba casi seis veces mayor que el de los pasajes por auto-
transporte de carretera, en tanto que en la primavera de 1994 el diferen-
cial de las tarifas era de dos veces, y para el autotransporte de lujo el
diferencial resulta marginal.

Los costos del transporte ferroviario, aqui considerados, se refiéren a
los gastos de operacién integrados por los salarios y prestaciones, com-
bustibles, y otros cargos de conservacién y mantenimiento de la infraes-
tructura, pero no se incluye la depreciacién del equipo de traccién ni
del material rodante como son los coches de pasajeros, las plataformas
y los vagones de carga. No obstante excluir estos rubros, Ferronales
constantemente registra déficit de operacion, resultado de las bajas tari-
fas, tanto para el transporte de pasajeros como para el proveniente de
los fletes.13

13 Aqui debe agregarse que existe una serie de diferentes tarifas para fletes, que van a
requerir de una homologacién con los de las empresas ferroviarias norteamericanas y de
Canada.
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Los transportes carreteros incluyen los costos de operaciéon del trans-
porte de las propias empresas, bajo el régimen fiscal que se les aplica,
aunque por los efectos de la crisis de la deuda externa, este subsector
enfrenta un envejecimiento promedio del parque automotor superior a
10 afos, en tanto que en los paises desarrollados la vida util de este par-
que es de siete anos. Esta diferencia se explica por las elevadas tasas de
interés que se cargan a la mayoria de los participantes en este negocio,
pues son propietarios de dos o tres unidades, por lo que no son sujetos de
crédito a tasas de interés prevalecientes en los mercados financieros in-
ternacionales, y porque todavia no se llega a la unién de los pequeiios
propietarios para formar asociaciones que incorporen a 200 o 300 pro-
pietarios, con el objeto de generar suficientes recursos para mantener la
capitalizacién de sus empresas.

La comparacion de los costos entre los distintos medios de transpor-
te, después de lo comentado acerca de la distribucién de los traficos,
deja la impresién de que las asignaciones actuales no son las 6ptimas.

Para el servicio foraneo de transporte pablico federal por carretera el
costo por pasajero-kilémetro, segtin el Censo de Transporte de 1988, fue
2.43 veces mayor en relacién con el costo reall4 de los ferrocarriles. Ade-
mas, en el servicio urbano y suburbano el costo también resulté 2.39
veces mayor. Al respecto debemos recordar que esta clase de transporte
se encuentra también subsidiada,!5 ademas de que su relaciéon con los
costos del ferrocarril no es estrictamente comparable. Si tales costos
tuvieran que evolucionar, seguramente el interés colectivo se orientaria
hacia el servicio del transporte de pasajeros por ferrocarril, que respon-
de a costos marginales de largo plazo mas bajos. Sin embargo, la red
ferroviaria representa la décima parte de la red carretera, lo que indica
que sera dificil que remplace al autotransporte no obstante la ventaja que
existe en el precio. Cabe sefialar que el costo del subsidio al transporte
ferroviario podria abatirse a través de una promocién adecuada, hacien-
do aumentar sensiblemente el namero de pasajeros, pues ahora opera
con un exceso de capacidad, posibilidad que reduciria los costos del
tren por pasajero-kilémetro.

En la década de los afios setenta, el pasaje aéreo de un pasajero por
kilémetro recorrido costaba casi el doble respecto al del tren; en la ac-
tualidad mantienen una relacién mayor, lo que significa que las tarifas
del pasaje ferroviario han crecido al mismo ritmo que la inflacién, y que

14 Si se incluye la asignacién por consumo de capital, resultari 66.7% superior al pre-
cio de las tarifas que se cobraron en 1988.

1S En 1988, segun el Censo de Transporte, la tarifa pasajero-kilémetro en el transporte
urbano recibié un subsidio de 30% respecto al costo real, en tanto que en el sistema de
transporte colectivo la relacién es de casi 100%.
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la actividad ferrocarrilera se ve afectada por una obsolescencia y desca-
pitalizaciéon acelerada, consecuencia légica del mal servicio y el nivel
anormalmente bajo e irreal de los costos del transporte en los ferroca-
rriles, tanto de pasajeros como de mercancias.

Las tarifas del transporte de pasajeros reflejan los costos para los
transportes carreteros y aparentan ser mas altas respecto a las de los fe-
rrocarriles; sin embargo, el sector de autotransporte presenta una tenden-
cia de envejecimiento de parque vehicular. Se estima que las tarifas aéreas
resultan 8.6 veces mads elevadas que las de transportes ferroviarios.

Es en el transporte de mercancias donde la comparacién de costos
hace evidente las causas de que el ferrocarril no realice un transporte
mas importante, sobre todo de productos pesados.16 Efectivamente, los
costos de operacién de un camién por tonelada-kilémetro son del orden
de 40 centavos, mientras que los del tren son de 17 centavos, sin incluir
los costos unitarios por transporte terminal. El tren cuesta menos que el
transporte carretero a una distancia promedio idéntica, amén de que este
costo puede bajar.

TRANSPORTE POR CARRETERA
Infraestructura carretera

El autotransporte por carretera es el medio predominante de transporte
en la Republica mexicana. La red nacional de carreteras que se integra
por caminos federales, de cuota, estatales, vecinales, rurales y brechas
alcanzé en 1993 un total de 245433 km. El mayor dinamismo se observa
en la construccién de caminos rurales, que aseguran el acceso por carre-
tera a cualquier localidad mayor de 1000 habitantes y se incrementaron
en cerca de 100000 km entre 1970 y 1992. En 1992 la infraestructura
carretera (excluidas las brechas) llegé a 210000 km. La longitud de los
caminos pavimentados era de 88 000 km, 42% del total, lo que garantiza
la disponibilidad de rutas adecuadas a las necesidades de transporte de
personas y bienes entre localidades de importancia. El 58% restante
correspondié a caminos secundarios, de mediana calidad, dirigidos a
enlazar poblaciones del medio rural con menor densidad demografica.

Desde 1988 la politica de construccién de autopistas ha sido priorita-
ria, especialmente las de cuota, que extendieron su longitud 212% entre
1988 y 1993, alcanzando un total de 4 200 km. Por su parte, la red de

16 La principal razén de pérdida de trafico del ferrocarril se debe a la lentitud de las
entregas; mientras el camién entrega su mercancia en un promedio de dos dias, para la
misma distancia el tren lo hace en 10 o0 12; si se redujera, se recuperaria parte del trafico
para el tren.
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carreteras federal y estatal alcanzé una extensién adicional de solamen-
te 15% en la década de los ochenta.

Problemdtica de la red carretera nacional

México presenta un importante rezago en la conservacién y manteni-
miento de la red vial. Se estima que, de 243 000 kilémetros que tenia en
1992, sélo 10% se encuentra en buenas condiciones, 30% en condicio-
nes regulares y 60% esta en condiciones pésimas. Para subsanar este
problema se requiere de una inversién anual de 1600 millones de nue-
vos pesos anuales, que se traduce en mayores costos de operacién del
sistema de transporte carretero, lo que a su vez afecta a toda la economia
nacional. Se considera que para 1993 estos costos alcanzaron 50 millo-
nes de nuevos pesos, 5% del producto interno bruto generado por el sec-
tor. Cabe agregar que, de acuerdo con una evaluacién de la sct, en 1993
alrededor de 60% de los tramos de carretera existentes se construyeron
hace mas de 40 afios, con criterios técnicos de disefio, especificaciones y
materiales muy distintos de los requeridos actualmente por los voliime-
nes de transito y el tonelaje de los equipos de transporte, es decir, las
especificaciones originales fueron superadas por la realidad.

El mantenimiento y conservacion de las carreteras federales y estata-
les constituye uno de los retos de la administracién publica, al que debe
otorgarsele la maxima prioridad. Hay que considerar por otra parte que
las intensas lluvias y el transito pesado dafian muchos tramos de carpe-
ta asfaltica en rutas con alta densidad vehicular. Ademas, el parque
automotor de carga aumenta anualmente a un ritmo de 19% y el de pa-
sajeros de 5%. Una parte de esos automotores son pesados y su circula-
cién es inadecuada para la capacidad de las carreteras libres, razén por
la que ha sido necesario reglamentar y restringir el transito de ese equi-
po a las autopistas de cuota.

- Por su parte, y en términos nominales, las asignaciones presupuesta-
les para conservacién han crecido en menor proporcién que las destina-
das a la ampliacién de la red vial, lo que dificulta la ejecucién oportuna
de los trabajos de mantenimiento mayor. Para resolver la problematica
que guarda el estado fisico del sistema nacional de carreteras, es preciso
satisfacer tres aspectos fundamentales: el técnico, el econémico-finan-
ciero y el de organizacién.

Los esfuerzos realizados en este sentido por el gobierno federal con-
dujeron a la creacién del Sistema Mexicano de Administracién de Pavi-
mentos (Simap), del cual se espera que proporcione elementos a la scT
para respaldar la asignacion de recursos con justificacion técnica. En
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1990, alrededor de 16.6% de la inversion publica total se destiné al sec-
tor transporte, alcanzando un monto de 4390 millones de pesos, bajo la
siguiente distribucion: carreteras, 1903 millones; sistema de transporte
colectivo —metro—, 323 millones; vialidad urbana, 948 millones; vias
férreas, 578 millones; obras maritimas 494 millones, y 142 millones
otras obras auxiliares.

La red carretera nacional sigue siendo incompleta, a pesar del impul-
so que se ha dado al programa de autopistas. Hay que recordar que en
1989 la disponibilidad de autopistas de cuatro carriles se reducia a una
longitud de 1625 km, lo que representaba una limitante para el trans-
porte especializado. Como ya se sefald, se cuenta con 4 200 km de auto-
pistas y estan en proceso de construccion otros 2419 km, para los que
se ha calculado una inversién de 5000 millones de délares, cuya mayor
parte estd siendo aportada por la iniciativa privada.

Las concesiones para financiar la construcciéon, administracién y
mantenimiento de la infraestructura se han realizado con la participaciéon
de numerosas empresas privadas. De manera adicional se construyen
otros tramos de alta prioridad, como son: Manzanillo-Guadalajara-
Lagos de Moreno y Mérida-Cancun. En este aspecto de las concesiones
para la construccién y operacién de carreteras, las administraciones de
Carlos Salinas de Gortari y Ernesto Zedillo Ponce de Le6n impulsaron la
presencia de capital privado para modernizar la red existente, asi como
para crear nuevas rutas alternas a las ya existentes.

Los recursos utilizados para financiar la obra carretera se integran
con capital privado de riesgo, deuda bancaria o bursatil y aportaciones
federales. El gobierno federal contempla la concesién de las autopistas
que van del Distrito Federal a Cuernavaca, Puebla y Querétaro para alle-
garse fondos adicionales. El capital extranjero puede participar finan-
ciando parte de la obra que va a construirse, o bien como socio del conce-
sionario, pero sin exceder 49% en la parte accionaria y con permiso
previo. También puede comprarse papel bursatil emitido con la garantia
de los ingresos futuros de la propia carretera.

Caminos y puentes de cuota

La red de carreteras a cargo de Caminos y Puentes Federales de Ingre-
sos y Servicios Conexos (Capufe) se mantuvo practicamente constante
en los ochenta, tanto en longitud como en captacién de transito vehicu-
lar. Se prevé que la infraestructura actual a su cargo no se modificara en
los préximos afios, debido a que las nuevas autopistas y puentes recién
concesionados quedaran bajo el control de empresas privadas.
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La construccién de autopistas y la conservacién de la red carretera
significaba, al iniciar el sexenio de 1988-1994, 25% del presupuesto del
sector de comunicaciones. Este mayor gasto ha beneficiado principal-
mente a la frontera de Baja California con los Estados Unidos, los esta-
dos de Sonora y Sinaloa, la regién de Torreén-La Laguna, el corredor
industrial Saltillo-Monterrey con las fronteras de Nuevo Laredo y Rey-
nosa y los estados de Querétaro, Guanajuato y Aguascalientes. Para
Veracruz se tienen planeadas nuevas carreteras de cuatro carriles que lo
beneficiaran como punto de entrada al sureste.

Las autopistas que se construyan en los préximos afios tendran un
efecto multiplicador para el desarrollo econémico del pais, pues se rea-
lizaran con base en un nuevo marco juridico que permita la participa-
cién de la iniciativa privada en la forma de concesién a un plazo deter-
minado (30 afos), bajo un sistema de licitaciones transparente y con
una probada viabilidad financiera, de acuerdo con las garantias y el fon-
deo externo. Dadas las condiciones de desarrollo del pais, asi como las
expectativas derivadas del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, que auguran un crecimiento importante del comercio exterior,
las autoridades de la scT estiman que sera necesario construir 6 000 km
mas de autopistas, proyecto que requerira de una inversién cuantiosa
que, de lograrse, significara contar con 13 600 km de autopistas antes
del afio 2000.

Los criterios adoptados en la politica de promocién y desarrollo de las
nuevas autopistas, ademas de referirse a proyectos financieramente sanos
y autofinanciables, tienen también los siguientes propésitos:

a) integrar corredores de transporte completos;

b) lograr una mejor conexion con las redes urbanas y con los puertos

aéreos, maritimos y fronterizos;

¢) establecer conexiones intermodales en la red, incluidas terminales

de transferencia y accesos de ferrocarril;

d) incorporar tecnologias adecuadas para la operacién de autopistas

de cuotas, y

e) desarrollar dreas de servicio a lo largo de la red, como restaurantes, ex-

pendios de gasolina, talleres y centros de comunicacién, entre otros.

TRANSPORTE MARITIMO

Desarrollo reciente

Entre 1970 y 1997 el transporte maritimo en México registré un mayor
dinamismo en comparacién con otras modalidades. En este periodo la
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carga maritima cobré una gran importancia dentro del total, al aumentar
su participaciéon de 14.8% en 1970 a 31.0% en 1992 y pasar de 32.8 mi-
llones de toneladas a 175.1 millones, lo que significé una tasa de incre-
mento anual de 7.9% para los 22 anos. El crecimiento no ha sido unifor-
me durante todo el periodo, pues registré su maximo entre 1970 y 1980,
con una tasa de 14.3%, que se explica por los crecientes voliumenes de
hidrocarburos transportados. En la década de los afios ochenta el creci-
miento fue de 3.1% anual y superé el aumento registrado por el trans-
porte carretero, que crecié 2.2%, en tanto que el transporte ferroviario
tuvo una tasa negativa de 3.0% anual. No obstante el mayor volumen
transportado, las empresas navieras mexicanas se encuentran en una
situacién dificil, pues la mayor parte del aumento en los volimenes de
carga fue transportado por embarcaciones extranjeras que compitieron
en el trafico de altura, cabotaje y puertos interiores.

Los barcos son insustituibles para el transporte intercontinental.!?
Aun asi, se observa un descenso en la capacidad de transporte maritimo
de la flota mercante nacional, pues manifiesta una disminucién, entre
1982 y 1990, de la carga total manejada en embarcaciones con bandera
mexicana. En contraste, las navieras extranjeras aumentaron su partici-
pacién 17% en el mismo lapso. La flota nacional, especializada en la
operacién de cabotaje, acumulé 70% de los 60 millones de toneladas
desplazadas.

Se considera que este tipo de transporte debe estar en manos nacio-
nales, pues se trata de un elemento que fortaleceria y daria mayor auto-
nomia al comercio exterior en caso de problemas politicos externos, que
pudieran dislocar el transporte de mercancias, y porque puede ser fuente
generadora de empleo y produccién. Visto de otra forma, la falta de una
marina mercante implica un cierto grado de riesgo para la seguridad del
comercio exterior de México.

Infraestructura portuaria

El servicio de transporte maritimo resulta basico para la evolucién del
comercio exterior de México tomando en cuenta los amplios litorales
con una extensién de 12948 km, de los cuales 2 805 km corresponden al
Golfo de México y al Mar Caribe, y la parte restante, 10143 km, a la
costa del Océano Pacifico. La infraestructura portuaria, repartida por

17 Necesitan grandes instalaciones en los puertos y los gastos de manipulacion de las
mercancias son un factor determinante en los costos generales, por lo cual la politica en
materia de infraestructura portuaria se esta modernizando para aumentar la competitivi-
dad del sector exportador.
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igual entre ambos litorales, esta determinada por el mayor desarrollo de
la actividad de la industria petrolera en Tamaulipas, Veracruz, Tabasco
y la Sonda de Campeche, es decir, en la costa del golfo, donde se loca-
lizan 59 puertos de diferente naturaleza, sumados a los 48 que se en-
cuentran distribuidos a lo largo de la costa del Pacifico. Al mismo tiem-
po que se modernizan las instalaciones portuarias, se busca aumentar la
eficiencia en el manejo de la carga. Por ahora la estadia promedio de
buques es mayor en los puertos del Pacifico. El equipamiento portuario
de Tampico-Altamira y Veracruz, aunado a la reestructuracién de la
operacién naviera, ofrece ventajas a los puertos del Golfo de México
para mejorar su eficiencia operativa.

Carga transportada en puertos nacionales

Actualmente el subsector maritimo esta en proceso de reorganizacién.
Se ha modernizado parte de su infraestructura; hay incrementos en pro-
ductividad y se avanza en el saneamiento financiero, como un paso pre-
vio a su privatizacion.

Aun cuando las instalaciones portuarias tienen una extension y ca-
pacidad de servicios similar en ambos litorales, es en el golfo donde se
maneja 59% de las importaciones y 78% de las exportaciones por via
maritima, pero hay que sefialar que en su mayor parte la carga movili-
zada se compone de hidrocarburos. En el Pacifico es mayoritario el
cabotaje, y sus principales puertos son los de Isla Cedros, Manzanillo y
Salina Cruz, que absorben 56% de la carga maritima movilizada en ese
litoral. En el Golfo de México y el Mar Caribe destacan tres puertos pe-
troleros: Cayo Arcas, Pajaritos y Dos Bocas, en los que se maneja 70%
del transporte maritimo.

Problemdtica de la marina mercante

En el crecimiento del comercio exterior de los Gltimos afios, la marina
mercante mexicana tiene escasa participacion: 20.0% de la carga total, y
enfrentaba en 1993 una situacién muy delicada, provocada por un alto
desempleo y un reducido monto de inversién, ya que los armadores han
dado de baja unidades o las han registrado bajo banderas de otros paises,
donde la reglamentacién resulta mas flexible para operar este nego-
cio.!8 Para lograr el objetivo de contar con una marina mercante efi-

- 18 La competencia de la flota extranjera se presenta no sélo en las operaciones de comer-
cio exterior, sino también en cabotaje, es decir, en el transporte entre puertos mexicanos,
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ciente y sana financieramente, es necesaria una reorientacién de la poli-
tica maritima que considere los mismos elementos en que se apoyan los
competidores extranjeros, haciendo una clara distincién entre el trafico
interior y el de altura, es decir, el de comercio exterior. En los tltimos
afios, el desarrollo de la marina mercante mexicana se ha visto afectado
principalmente por problemas financieros, por los pagos en materia
laboral de las empresas y por la politica fiscal, factores que se han tra-
ducido en costos mas elevados para las empresas.

Se puede mencionar que en 1993 los costos de la tripulacién de un
buque con bandera mexicana se estimaban en 2 300 ddlares diarios, en
tanto que para un buque con bandera extranjera, con las mismas carac-
teristicas, eran solamente de 1600 délares diarios. Segin los navieros
mexicanos, esto se debe en gran parte a los costos que significa el pago
de impuestos personales, seguro social, ahorro para el retiro, asi como el
impuesto de 2% sobre activos, ademas de las elevadas tasas de interés
internas. Es de llamar la atencién que mientras un armador mexicano
tiene que pagar tasas de 25%, los armadores japoneses sé6lo lo hacen
por 6%. Esto afecta sensiblemente a los productores mexicanos poco
competitivos en los mercados del exterior, principalmente en los de
Europa, donde participan las navieras japonesas y griegas con fletes
mas bajos. Ante esta situacién, la scT se esfuerza por modernizar la
infraestructura existente y construir las instalaciones necesarias para
sostener un mayor intercambio comercial por via maritima. Sin embargo,
la construccién o compra de embarcaciones de gran calado ha dismi-
nuido en los dltimos afios. La flota mercante operada por paraestatales
mantiene su tonelaje, pero con un alto nivel de obsolescencia, mientras
que la privada se ha reducido.

Comercio maritimo exterior

El futuro comercial del pais sobre todo ante su integracion al TLCAN se
apoyara en buena medida en la capacidad portuaria y del transporte
maritimo, ya que en 66% de las importaciones y 95% del total de las
exportaciones se manejan por mar y estos porcentajes deberan aumentar.
Exceptuando los puertos reservados a Pemex, los productos de expor-
tacion se embarcan principalmente en Liazaro Cardenas, Salina Cruz,
Tampico y Coatzacoalcos. Debe mencionarse también que las operacio-
nes portuarias en Veracruz estan desde 1990 recuperando su importancia.

De aqui que sea importante que los puertos beneficiados tengan acceso

como sucede con el transporte de hierro peletizado entre los puertos de Manzanillo y
Lazaro Cardenas, que se realiza en buques extranjeros.

 SEE

2 %o

Akl R %

uft



244 EL SECTOR SERVICIOS

adecuado para comunicarlos con los principales centros urbanos me-
diante autopista de cuatro carriles, como sucede con Veracruz, Coatza-
coalcos, Progreso, Manzanillo, Topolobampo, Guaymas, Pichilingue y
Ensenada.

TRANSPORTE AEREO
Infraestructura y servicios aéreos

La transportacién aérea comercial presenta importancia creciente en
todos sus rubros, luego de una baja generalizada ocurrida en 1988. El
parque aeroniutico tiene un ritmo de aumento de 18% anual, la trans-
portacién de pasajeros en destinos nacionales de 14%, la de carga de 6%
y el kilometraje recorrido de 14%. Esto, que es una consecuencia de la
mayor disponibilidad de vuelos y destinos, refleja a la vez el dinamismo
de la economfa. ‘

Mexicana de Aviaciény Aeroméxico, las dos principales lineas nacio-
nales, han constituido una alianza para enfrentar la competencia. Para
eso buscan racionalizar el uso de sus equipos, unir compras y compartir
servicios de tierra, de navegacién, de computo y de reservaciones, y com-
plementar su esquema de rutas y frecuencia de vuelos.

Terminales aéreas y servicios

Los transportes aéreos interiores se realizan a través de tres grupos de
empresas, segin el tamaiio y la naturaleza de su transporte, es decir, el
aéreo regular de aeronaves de matricula nacional, el de matricula ex-
tranjera de vuelos internacionales y el aéreo no regular (aerotaxis).
Aeroméxico y Mexicana de Aviacién, entre otras, realizan los servicios de
transporte en el territorio nacional y dan algunos servicios internacio-
nales. Las compariiias aéreas alimentadoras explotan las lineas regiona-
les y, a pesar de tener estatutos jurfdicos diferentes, son casi todas filiales
de las grandes empresas.

COMUNICACIONES: RETOS Y NECESIDADES ¥

Al igual que los transportes, las comunicaciones han desempefiado un
destacado papel en el desarrollo econémico, pues a través de ellas se ha__
@alemdo el desarrollo e integracién de los mercados, tanto de produc-
tos, como de servicios y capitales. Actualmente no se puede pensar en
una evolucién arménica de las actividades productivas y sociales sin un
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sistema de comunicaciones eficiente y barato; por eso no es extrafio que
las decisiones para inversion requieran informacién, antes que nada, de
infraestructura —transporte, electricidad y energia—, pero sobre todo
de las telecomunicaciones.

Por otra parte, la necesidad de contar con medios de informacién.efi-
cientes y confiables resulta de vital importancia para el manejo de aque-
lla i 1nforma01on que permita apoyar la organizacién profesional, técnica,
politica o social de una economia moderna. Entre las formas de.comu-
nicacion esta la que se sustenta en la transmisién de la informacién en
forma escrita, que los técnicos califican como informacién. flotante,
pues depende del servicio postal, motivo por el cual resulta.lenta e.in- .
adecuada ante el dinamismo de los negocios, Frente a ésta se encuentra
la comunicacion instantdnea mediante las diversas formas de transmi-
sién electrdnica, ya sea hablada o por medio de sefiales computarizadas
que permiten mantenerse informado de lo que esta sucediendo en el
mundo. Para los expertos en mercados, esta ultima forma de comunica-
€ién permite enterarse de cuanto y qué demandan los mercados y cudles.
son las mejores opciones que existen para su abastecimiento.

Infraestructura para comunicaciones

El balance correspondiente a los primeros afios de la década de los no- .
venta,-por lo que se refiere a los medios de comunicacién masivos, indi-
ca que México dispone de equipo moderno para las comunicaciones en.
todas las ciudades importantes del pais. Sin embargo, existen grandes
variantes en su calidad, debido al rezago que durante mucho tiempo
mostré la inversién en los servicios telefénicos..El 60% de los teléfonos
deé Ta nacién se concentra en el Distrito Federal, Estado de México,
Jalisco, Nuevo Leén y Veracruz. Las estaciones terrestres para satélite se
ubican estratégicamente en estados alejados del centro (Sonora, Baja
California Sur, Quintana Roo y Oaxaca), en tanto que las radioemisoras
y televisoras se localizan de acuerdo con la ubicacién de los centros
urbanos mayores.

No obstante el papel tan importante que desempenian los servicios de
comunicacioén, vitales para el funcionamiento del aparato productivo. en
el pais, su contribucién resulta marginal en términos del piB total, toda
vez que esta rama participé con 1.2% de este agregado y casi con 2.0%
en relaciéon con el PiB de los servicios. Aqui cabe hacer una referencia
a los parametros internacionales para evaluar dénde y c6mo estan
ubicados comparativamente. Para 1988 el sector comunicaciones en los
Estados Unidos registr6 2.2% con respecto al PIB 'y 3.3% en el sector de
los servicios.
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Cuapro VIL.6. Sistema de comunicaciones en 198.8

Personal ocupado Valor agregado bruto
: Valor
! ; Millones de agregado por
. Participacion pesos Participacion empleado
}
i, Total 104815 100.00% 3621984 100.00% 34.56
Servicio postal 29027 27.69% 190359 5.26% 6.56
Servicio de
mensajerfa 2359 2.25% 48062 1.33% 20.37
Servicio telefénico 51060 48.71% 2952594 81.52% 57.83
Casetas telefénicas 3032 2.89% 13682 0.38% 4.51
Servicio telegrafico 14424 13.76% 39291 1.08% 2.72
Servicio de
telecomunicaciones 4913 4.69% 377996 10.44% 76.94
Fuente: INEGI, XI Censo de Transporte y Comunicaciones, 1988.

Servicio ,

La infraestructura del servicio postal mexicano era en 1990 de 6 683 ofi-_
cinas y empleaba a 28 150 personas. Debido a los grandes rezagos en el B}
servicio, el gobierno ha orientado su politica de modernizacién a aumen- -
tar la eficiencia en el segmento del correo comercial para los usuarios
cor‘porg;qvog de los sectores financiero, comercial, industrial y guber-
namental, clientela que representa el 80% de la correspondencia y de los
ingresos manejados per-el-Servicio Postal Mexicano.

No obstante los esfuerzos realizados para aumgntar la eficiencia del
servicio, hay serios rezagos y problemas, ya que, en tanto la poblacién
ocupada en esta rama pasé de 21903 personas en 1970\a 28 150 en 1990,
el volumen de correspondencia manejada descendi6 de 44 000 piezas
por persona ocupada a 28000, es decir, 35.9%.

Es importante sefialar que, como resultado de la baja eficiencia en esta
rama de servigios, han surgido empresas nacionales y con capital extran>
jero que prestan el servicio de correspondencia privada y que han captu-
radouna parte considerable del servicio postal. Es aqui donde queda
demostrado que, aunque en términos de precios los servicios privados
son més elevados, el tiempo es la variable que determina su utilizacién.
También hay que sefalar que la reduccién de la correspondencia movi-
” lizada puede ser una respuesta al abaratamiento relativo del costo de los

servicios telefénicos de larga distancia, los cuales han crecido 12.5% (el
I nacional) y 26.3% (el internacional) durante el periodo de analisis.
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Cuabro VI1.7. Servicio Postal Mexicano, 1910-1990

Correspondencia™ _

Internacional Personal Oficinas
Afio Total Nacional  Recibida  Expedida ocupado postales
1910 153 n. d. n. d. n. d. n. d. 2872
1940 319 268 26 25 n. d. 3804
1950 387 387 56 63 n. d. 4231
1960 637 697 134 154 n. d. 4699
1970 %7 502 260 205 21903 5240
1975 1611 1053 262 296 27917 5973
1980 1029 622 215 192 25900 6044
1990 796 454 200 142 28150 6683

n. d.: no disponile.
* Millones de piezas postales.
FUENTE: INEGI, Estadisticas Historicas de México y Anuarios Estadisticos.

Servicio telegrdfico

Al igual que el servicio postal, el servicio de telégrafos ha registrado una -

pérdida de mercado, toda vez que el nimero de mensajes descendié de
52.5 millones en 1980 a 45.9 millones en 1990. Esta baja es el resultade
de los avances tecnolégicos, como el telefax, cuyo uso, que se ha incre-
mentado notablemente, representa menores tarifas que las telefénicas,
sobre todo de larga distancia, ademas de que ha significado una fuerie
competencia para el telégrafo tradicional, medio del que fueron exclui-
dos los giros telegraficos bancarios, debido a la mayor participacién de
las instituciones de crédito en las remesas. Estas nuevas opciones de los
usuarios tuvieron como resultado el desplome del envio de giros telegra-
ficos, que entre 1980 y 1990 ha disminuido a la mitad.

Servicio telefonico

La red telefénica basica es el soporte de las telecomunicaciones actua-
les. A nivel nacional, Teléfonos de México crea infraestructura y presta
el servicio.!9 Los nuevos aparatos celulares, la transmisién por fax, la

19 Resalta la importancia de la privatizacién de esta empresa, que ahora maneja pro-
gramas de atencién pronta al usuario, asi como los proyectos de ampliacién de redes tele-
fénicas, incluidas las de fibra éptica y enlaces por medio de videoconferencia.
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radiolocalizacién, el servicio a grandes usuarios y otros dependen de
la red telefénica para su operacién. Entre 1988 y 1993, los servicios tele-

_fg[l_lgos han mostrado la tasa mas elevada de su historia al incrementar-

se, segun las cifras preliminares, de casi 4.4 millones de lineas instala-
das a 7.6 millones, lo que significé una tasa de crecimiento de 11.7%
anual. Por su parte, las poblaciones con servicio telefénico aumentaron
de 6195 a 18636. El trafico de conferencias urbanas pasé de 3078 mi-
llones a 8936 millones, o sea que creci6 a un ritmo de 23.8% anual, mien-
tras que el servicio de conferencia de larga distancia internacional
aumentoé a 26.2% y el nacional a 12.5%.

Un elemento del grado de desarrollo de un pais es la den51dad telefo—
nica, es decir, la relacién de teléfonos por cada 100 habitantes. De
acuerdo con la Unién Internacional de Telecomunicaciones, en 1989
México ocupaba el lugar nimero 83, con menos de cinco millones de
lmeas instaladas, abajo de los paises latinoamericanos (excepto Argen-~
tina) y de muchos asiaticos.

El atraso que todavia registra México en términos de telefonia deriva
de la crisis econémica de la década de los afos ochenta, la posicién
monopolica y falta de competencia que inhibié el incentivo para adop-
tar tecnologia de punta, y el impuesto con que el gobierno gravé el uso
del servicio telefénico, impidiendo la canalizacién de los recursos hacia
las inversiones en equipos modernos que urgentemente demanda el sis-
tema. Todos estos factores se acentuaron al existir una demanda por el
servicio mucho mayor que la oferta. 20

_Es importante recordar que, a partir de la privatizacién de Telmex,-
aumento la tarifa de servicio local y de larga distancia. Por otra parte,
también se restructuré la distribucién de los ingresos: si antes era muy
alto el porcentaje de impuesto que de cada cobro se generaba, ahora
este ingreso lo obtiene el gobierno al gravar la utilidad de la empresa, y
después de haber eliminado practicamente los “subsidios cruzados”.

En suma, no obstante los importantes esfuerzos en materia de amplia-
cién, el sector.telefénico en México atin presenta un importanie rezago

en lo que se refiere a calidad y confiabilidad de los servicios.

Telecomunicaciones'

Por lo que re yecta a los servicios de telecomunicacién, éstos se susten-
tan en tecnologlas de punta, es deécir, en el empleo de satélites. Actual-

’rggpvt_e_ la gran mayoria de los paises estan enlazados a redes de satélites,

1nfraestructura indispensable para lograr mas beneficios al emprender
niievos negocios.

e,
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México tiene en 6rbita dos satélites, y en 1994 entrarian en operacién
tres satélites adicionales que duplicarian la capacidad de transmisién
actual y asegurarian la suficiencia en el servicio hasta el afio 2008.

LE;taciones de radio y televisién
En servicios de radiodifusién, nuestro pafs se encuentra relativamente
bien situado, pues dispone de una amplia cobertura geografica de las
telecomunicaciones, elemento de vital importancia para la modernizacién
de las equipos de transmisidn por radio y televisién de las empresas del
sector privado, y ademas ha estimulado la creacién de nuevas emisoras
con tecnologia avanzada. Cabe sefialar que la scT es la responsable de
otorgar las concesiones para instalar y operar sistemas restringidos con
sefial digitalizada de televisién por cable, televisién y radio. La disponi-
bilidad de radiodifusoras alcanza cualquier localidad mayor de 1000
habitantes, y la estereofonia es comun en varias regiones del pafs.

Television por cable

El servicio de television por cable, asi como el proveniente de satélites,
que se transmite con sefales restringidas y codificadas de televisién, es
un indicador de la avanzada tecnologia en uso. Mediante este sistema,
+la programacién nacional y extranjera, seleccionada de manera previa y
con poca publicidad,) ha encontrado un amplio mercado entre la clase
media y alta urbana, pero no es extrafio que en el medio rural se puedan
observar antenas parabélicas. Este fenémeno resulta interesante si se
toma en cuenta que la sociedad actualmente dispone de mayores opcio-

nes para formar su opinién, y que el “efecto demostracién” esta provo-.

cando cambios muy importantes en los patrones de comportamiento de
_la sociedad.

Transmision de datos

La infraestructura de telecomunicaciones también se utiliza para la
transmision de datos. Cuando la informacién se introduce en la maqui-
na (computadora) para procesarla, si se desea aprovechar la inversién
en el sistema logico (programacion) y fisico (el equipo en si), sera de vital
importancia transportarla a los lugares donde se opera, se decide y se
genera, como es el caso de las ventanillas de los bancos, las cajas de las

55 5.

At

kil




250 EL SECTOR SERVICIOS

tiendas de departamentos, los talleres de produccién y las oficinas de
pedidos. El costo autorizado para las lineas de transmisién de datos
cubre solamente el de la infraestructura, que también es utilizada por la
telefonia, pero le resta recursos que, de usarse para ésta, generarian
mas ingresos, producto de la explotacién compartida, razén por la cual
dificilmente se concesionan. Esta es, sin lugar a dudas, una limitante que
afecta al sector mas productivo del pais. No requiere transmisiéon de
datos una pequena tienda o industria, pero si la gran empresa nacional
o internacional, que necesita trabajar de una manera eficiente y coor-
dinada. /

' EL COMERCIO

El comercio, entendido como actividad de abasto, distribucién.yventa .
final, ha sido considerado siempre como un complemento pasivo y auto-
matico de la produccion. Se dice que lo que importa es producir.y se
pasa por alto distribuir o vender.|Prueba de ello son las criticas infunda-
das en contra de la actividad comercial, asi como el descuido y desor-
den en que se encuentra operando, y la maraiia inconexa de leyes, re-
glamentos, disposiciones y costumbres a que debe sujetarse, rescoldos
del Cédigo de Comercio todavia en vigor a mas de 100 afios de su pro-
mulgacion.

Dada la naturaleza del comercio, podrla esperarse.qie acupara un
lugar predommante en los paises desarrollados pero no es.asi Aunque no
existe un patrén claramente definido, se observa que en los paises en
desarrollo la participacién del subsector comercio en.el.producto interno
bruto tiende a ser.mayor.que en los paises avanzados.

Como el “preducta’ de la actividad.comercial consiste en situar mer-
cancfas terminadas a disposicién de los usuarios en el momenta.y.en el
lugar mas conveniente para ellos, esta actividad adquiere en un princi-
pio mayor 51gn1ﬁcac1on relativa a medida que la produccién de bienes
crece y se especializa, dando lugar a un creciente intercambio. Mientras
que los usuarios son productores y consumidores, el comercio presta
sus servicios tanto a los sectores de la economia dedicados a la produccién
como a los sectores de consumo, suministrando insumos a los primeros
y entregando bienes terminados a los segundos. El comercio influye por
lo tanto en todas las esferas de la vida econémica.

La actividad coriiercial puede contribuif significativamente al.des-

-arrollo econémico de una sociedad. Si las modificaciones cuantitativas
y cualitativas en el capital y la mano de obra, asi como los cambios en la
tecnologia, son fundamentales para explicar el crecimiento de una eco-
nomia, también las actividades de comercializacién pueden apoyar sus-
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tantivamente al desarrollo. Este objetivo se consigue mediante la dismi-
nucién de los costos de transaccidn, la transmisién a los sectores agrico-
la e industrial de las sefiales apropiadas mediante la incorporacién de
los productores a un sistema en el que la incertidumbre se reduce y del
cual reciben alicientes para mejorar la calidad y oportunidad de su pro-
ducto, asi como para adoptar practicas mas eficaces de manejo y pre-
sentacion.

El interés por la actividad comercial no se circunscribe al desarrollo
econémico, pues sus alcances sociales son considerables. Si se logra
facilitar la mayor venta al menor precio, y al mayor nimero de perso-
nas, se contribuira a una distribucién mas equitativa de los excedentes
que se generan y a un incremento en el bienestar general.

En la primera parte de esta seccién se enumeran brevemente los dos
principales planteamientos sobre el papel del sector comercial dentro
del desarrollo econémico, a saber: el pasivo y el que considera esta acti-
vidad como crucial para el desarrollo. En la segunda parte, a la luz de
los planteamientos anteriores, se describen las caracteristicas principa-
les de la comercializacién en México, para concluir que la lentitud del
avance comercial ha constituido un lastre en el proceso general de des-
arrollo econémico.

Por ultimo, se exponen los lineamientos de una politica de desarrollo
comercial y se describen brevemente las principales politicas especificas
que se recomiendan.20

El desarrollo comercial como condicionante del crecimiento econémico

Al sector terciario, particularmente al comercio, no se le ha tomado
debidamente en cuenta en los anaélisis del desarrollo econémico. A la
actividad comercial se le ha considerado como superflua, si no es que
perjudicial o redundante, y no se han tratado de apreciar debidamente
sus funciones. Quienes la ejercen suelen ser vistos, por quienes atin se
encuentran influidos por un espiritu marxista, como seres socialmente
improductivos. Esta visién ha servido de sustento a muchas politicas
gubernamentales en su intento por restringir la comercializacién y
dejarla fuera de la politica de desarrollo. Un ejemplo claro de esta rea-

20 Es conveniente, para profundizar mas en el estudio del subsector comercio, consul-
tar los siguientes articulos: “Observaciones acerca de la actividad comercial en México”, de
Consuelo Meyer L., publicado en Extremos de México, del Centro de Estudios Histéricos
de El Colegio de México, México, 1971, y “El comercio en la economia mexicana”, de Aurelio
Montemayor, publicado en la revista Comercio y Desarrollo, num.1, afo 1, México, sep-
tiembre-octubre de 1977.
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lidad lo constituye la discriminacién en el crédito al comercio, como
parte angular de la politica mexicana de crédito selectivo.

Una corriente de autores mas bien pequefa, aunque no por eso
menos licida, considera que la comercializacion tiene un papel activo
que desempeniar en el desarrollo econémico. Tal es el caso de Peter F.
Drucker,2! para quien la comercializacién apoya e impulsa el desarrollo
econémico al proveerlo de elementos innovadores.

N. R. Collins y R. H. Holton?2 sefialaron que, si los costos de los ali-
mentos se mantienen bajos y aumenta la demanda, la comercializacién
promovera la expansién de la agricultura y de los servicios relacionados
con ella. En esas condiciones, el sector distributivo aparece como un
sector lider en el desarrollo econémico, o sea, para ellos, el comercio
desempefia un papel activo al modificar la.demanda y las funciones de
costo en la agricultura y en las manufacturas, pues promueve directa-
mente su expansion.

Hans Mittendorf,23 al observar los cambios ocurridos en Europa
Occidental en los afios sesenta, mencioné que el sector comercial actaa
como un gran catalizador del crecimiento econémico. La moderniza-
cién que ocurre al ser sustancialmente transformada la comerciali-
zacion de alimentos estimula la agricultura y la industria, de manera que
éstas incrementan su produccién y funcionan en niveles mas elevados
de eficiencia. A nosotros nos parece que existe una relacién muy marcada

entre el desarrollo comercial y el de la economia en su conjunto.

¢De qué manera se puede verificar esta proposiciéon? El analisis habi-
tual acerca de las fuentes del crecimiento econémico, al explicar el avan-
ce de la economia, hace hincapié en el incremento de los factores pro-
ductivos tradicionales y en el mejoramiento de su calidad. Al estudiar
casos especificos de desarrollo econémico se ha comprobado que el cre-
cimiento cuantitativo y cualitativo del capital y el trabajo, asi como el
avance de la tecnologia, explican sé6lo una parte del desarrollo econé-
mico. Queda por explicar otra de suma importancia, en la que podrian
quedar comprendidos algunos factores de modernizaciéon comercial.

Entre los indicadores de la modernizacién comercial que mas contri-
buyen al desarrollo figuran los siguientes: el grado de autoservicio, el
tamano medio de los locales comerciales y el grado de integracién verti-

21 Peter F. Drucker, “Marketing and Economic Development”, Journal of Marketing, vol. x1,
enero de 1958, pp. 252-259. Cabe aclarar que Drucker es un experto en administracion de
negocios, no un economista.

22 Norman R. Collins y Richard H. Holton, “Programming Changes in Marketing in
Planned Economic Development”, Kyklos, vol. xvi, enero de 1963, pp. 123-136.

23 Hans J. Mittendorf, “Desarrollo de los sistemas de distribucién de alimentos en Euro-
pa”, ponencia presentada en la Conferencia Técnica de la FA0 sobre Desarrollo de los Siste-
mas de Mercados Alimenticios para las Grandes Zonas Urbanas de América Latina,1973.
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cal y horizontal de la actividad comercial. Los avances registrados con
respecto a estos factores se reflejan en reducciones del costo de las tran-
sacciones, en el aprovechamiento de economias de escala y en la inter-
nalizacién de algunas externalidades. A fin de cuentas, estos factores
hacen mas eficiente el sistema de comercializacién, acrecientan el volu-
men de transacciones y reducen el costo unitario de éstas.

Una eficiente actividad comercial beneficia a toda la economia al pro-
piciar un uso mas racional de los recursos. Una mayor coordinacién e
integracion de los participantes en el proceso de comercializacién se
traduce en una normalizacién en el abastecimiento de los productos, a
la vez que se reduce el nimero de transacciones independientes, el ta-
mano de los inventarios y la incertidumbre de productores y consumi-
dores. También permite la especializacién en lineas de mercancias e
incrementa las oportunidades para adoptar innovaciones.

La modernizacién comercial reduce Jos costos de la distribucién fisi-
ca, pues permite programar el transporte y establece procedimientos
normalizados de pedido y entrega, lo cual disminuye los costos de ma-
nipuleo, procesamiento y almacenamiento.

En general, la modernizacién del comercio tiende a optimizar el uso
de los medios de transporte, minimizar el tamafio de los inventarios,
_rgduar los costos de manejo, acortar los tiempos de almacenaje, espe-
cializar a los agentes econémicos, abatir los costos de operacion de las
instalaciones y el equipo y evitar al maximo las. mermas; En la medida
~en que se generaliza el uso de un sistema unificado de pesas y medidas,
se aumenta la posibilidad de diseminar facilmente la informacién, con
lo que se reducen riesgos y se elimina a intermediarios; en otras pala-
bras, se abaten los costos econémicos de transaccion.

Estos factores se traducen en un avance mas rapido de toda la economia
y contribuyen al conocimiento de aquella parte que los cambios en el ca-
pital, la mano de obra y la tecnologia no explican en el proceso de desarrollo.

En muchas ocasiones y en numerosos paises, México. mclu;dewfel*“cm“
mercio actia como un freno para que los productos. fluyz
hasta llegar a los usuarios finales. Entre algunos de esos obstaculos que
tienen su origen en intereses creados, se encuentra, por citar un ejemplo,
el caso del intermediario del area rural que financia la siembra, la venta
final del producto y, en ocasiones, hasta parcialmente el sustento del
campesino. Otro ejemplo, pero ahora en el ambito del mayoreo urbano,
es el del propietario de edificios donde se instalan bodegas y se efectia
el comercio, cuyos alquileres y derechos de traspaso se incrementan en
forma de cuasirrentas por la falta de espacio, a pesar de las malas condi-
ciones sanitarias o dificultades de manejo de los productos. En el nivel
de menudeo urbano, podrian citarse los casos de ciertos locatarios de
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FE mercados publicos cuya actividad estd parcialmente subsidiada, o las
1 cadenas comerciales que utilizan la tecnologia industrial de bandas de
‘ ensamble en sus operaciones de venta al publico, y en las cuales el

| mismo publico manipula y acarrea la mercancia hasta las cajas de pago.
] Conviene tener presente que empresas como éstas suelen obtener utili-
B dades oligopdlicas gracias a su poder de negociacién, o a los prestamis-
tas que aprovechando las deficiencias del sistema crediticio obligan a
los pequeiios comerciantes a pagar fuertes intereses por el crédito que
necesitan para sus operaciones normales.

Ocasionalmente esos frenos tienen su origen en el marco normativo,
es decir, en las disposiciones y reglamentos que por lo regular parecen
estar dirigidos, sobre todo en los paises menos desarrollados, a proteger
intereses particulares en lugar de promover las actividades comerciales,
dentro de una sana competencia. Otras veces son atribuibles a la falta de
coordinacién entre los integrantes de los sistemas de comercializacion,
debido en parte al hecho de que la informacién se concentra en algin seg-
mento del sistema o en algunos miembros de éste, dando lugar a que
aumente la incertidumbre en torno a las condiciones del mercado. Otros
obstaculos se deben a la falta de capacitacién y conocimiento sobre nue-
vas técnicas de comercializacién.

Cuando el sector comercial es eficiente, transmite a los sectores agrico-
la e industrial las sefiales apropiadas, y de ese modo incorpora a los pro-
ductores en un sistema en el que los riesgos se reducen y del cual reci-
ben alicientes para mejorar la calidad de su producto y adoptar practicas
nuevas y estandarizadas de manejo y presentacién. Por eso, un sector

.comercial puede impulsar la productividad de toda la economia.

Un sistema comercial moderno exige todo un conjunto de servicios
paralelos de clasificacién, informacién, higiene y control de calidad
que permitan renovar la actividad, sin incurrir en costos de desempleo
ni quiebras comerciales o pérdidas innecesarias para quienes aceptan
las nuevas condiciones competitivas.

Pero que el sector comercial pueda convertirse en un freno, o cons-
tituirse en un elemento impulsor del desarrollo econémico, depende de
la conjugacién de muchos factores. En sintesis, si se quiere que las uni-
dades comerciales puedan realizar su labor de manera eficaz, sera nece-
sario que exista la combinacién de ciertos elementos tanto instituciona-
les como de infraestructura. Entre los primeros destaca un sistema
normativo que apoye la competencia entre los participantes, asi como la
voluntad politica de combate a las practicas monopélicas; y entre los
segundos, la presencia de adecuadas instalaciones como infraestructura
de transporte y comunicaciones, que conjuntamente propicien la pre-
sencia fisica del producto en los mercados. Ademas, es imprescindible
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que se disponga de los recursos financieros y humanos indispensables
para capitalizar la actividad y desarrollarla; que exista permanencia en
las disposiciones y reglamentos en los que se establezcan claramente las
“reglas del juego” para que éstas faciliten el desarrollo de la actividad;
que las formas de organizacién aseguren la coordinacién e integracién
de los participantes, y que la informacién fluya entre los integrantes del
sistema econdémico. Si los factores anteriores no estan presentes, el co-
mercio no podra desarrollarse con eficiencia ni ser un catalizador de la
productividad de toda la economia, con el riesgo adicional de que pueda
erigirse en un serio obstaculo para el avance de los otros sectores y
apropiarse de excedentes que deberian destinarse a otros componen-
tes de la sociedad.

t

Caracteristicas de la comercializacion en México24

Para entender el papel que la modernizacién comercial puede desempe-
fiar en el desarrollo econémico de México es necesario, antes de em-
prender cualquier otra tarea, interpretar el alto porcentaje del producto
nacional generado por la actividad comercial y su relativa continuidad,
que probablemente se ha prolongado durante mas de 70 arios.

A lo largo de la presente seccién se mencionan algunos de los factores
que explican tal comportamiento. Sin embargo, parece oportuno sefalar
los considerados por Consuelo Meyer2S en un interesante anélisis de la
actividad comercial en México. Entre otros, se encuentran los siguien-
tes: la politica de sustitucién de importaciones; la inclusién de funcio-
nes no estrictamente comerciales dentro de la actividad mercantil,
como el crédito y el transporte; el dualismo de la estructura comercial,

ya que tanto la parte modernizada como el sector tradicional operan con ele-
vados margenes, el primero gracias a las economias de escala y a los servicios
ajenos a su funcién puramente comercial; el segundo en virtud de la mayor
proporcién de servicios de venta al menudeo que agrega a la mercancia, y
ambos por el goce de cierto poder monopolistico inherente a la combinacién
de mercancias, servicios, localizacién, etc., que ofrecen las negociaciones
mercantiles. A estas razones hay que anadir, en el caso del comercio mas ines-
table, una que vale por muchas: la necesidad de subsistir.

24 Aunque el objeto de esta seccién atafie a la comercializacion en general, la disponi-
bilidad de informacién y de material de investigacién se refiere principalmente al comer-
cio de alimentos, especialmente los de origen agricola, tema con el que se documenta y en
el que se apoya el contenido de esta parte del capitulo.

25 Consuelo Meyer L., op. cit., pp. 191-224.



256 EL SECTOR SERVICIOS

Los factores mencionados muestran la falta de competencia interna
del sector y ayudan a comprender el interés en modernizar el comercio, de
manera que puedan hacerlo mas productivo y disminuir su alta participa-
cién —si es que se le compara con otros paises— en el producto nacional.

a) Comercializacion al nivel del productor

Una de las principales realidades de la agricultura en México es la exis-
tencia de un gran nimero de pequernos agricultores que destinan parte
de su produccién al autoconsumo, ejercen poco poder de negociaciéon
frente al mercado y tienen ingresos de subsistencia.

"Parte de los problemas de la comercializacién tiene su origen en la ya
extrema fragmentacién de la tierra, que impone una escala pequenia de
produccién. A su vez, los bajos rendimientos por unidad de superficie
significan dispersién geografica de la produccion, lo que incrementa los
costos del acopio y reduce el poder de negociacién del productor.

Por otra parte, a nivel microeconémico existe una excesiva diversifi-
cacion de la produccién agricola, como una defensa del productor ante
la incertidumbre del mercado; esto es por la aversién del productor al
riesgo, lo que a su vez se traduce en escasa especializacion, bajos niveles
de productividad y altos costos de operacién y comercializacién.

La dispersion geografica, las dificultades de transporte y la falta de
crédito a la produccién originan una tendencia al oligopsonio, lo que
debilita la posicién de negociacién del productor, ya que lo obliga a
aceptar los precios establecidos por los acopiadores rurales. Los peque-
nos productores, carentes de organizacidn, se ven perjudicados en la
venta de la cosecha. ; '

La situacién en el nivel del productor, asi como la venta de pequefios
voliimenes de los productos, elevan el costo de recoleccién y transporte de
la mercancia y dificultan la clasificacién, estandarizacién y seleccién
de las distintas variedades en el campo. A su vez, esta situacién impide
que haya un empaque y manejos eficientes en las zonas rurales.

Los agricultores generalmente carecen de informacién oportuna acer-
ca de los precios de mercado y de las alternativas de venta, y no conocen
las mejores variedades que deban ser producidas ni los tipos de empa-
que preferidos por los consumidores. Esto reclama una mejor prepara-
cién del agricultor en su comunidad, asi como una mayor organizacién
de los agricultores para obtener sus insumos a precios razonables.

La falta de equipo para almacenamiento, envase y embalaje es causa
de altas mermas y deterioro del producto. Asimismo, la falta de coordi-
nacién con otros agentes econémicos aumenta el nimero de interme-
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diarios y dificulta la planificacién de la cosecha y de las ventas por parte

del agricultor.

En el cuadro vi1.8 se presenta de manera esquematizada la problema-
tica de la comercializacién al nivel del productor, al mismo tiempo que
se establece una distincién entre las causas y los efectos.

Cuabpro VII.8. Problemdtica al nivel de productor

Causa

Efectos

1. Atomizacién de la propiedad

2. Dispersién geogréfica de la pro-
duccién

3. Falta de especializacién en la pro-
duccién

4. Falta de transporte, envase y em-
balaje

5. Inadecuada normalizacién y clasi-
ficacién

6. Falta de organizacién y coordina-
cién con otros agentes econémicos

7. Falta de informes de precios y
mercados

8. Insuficiencia e inoportunidad del
crédito para la produccién y co-
mercializacién

9. Falta de técnicas de produccién y
comercializacién

10. Inadecuada coordinacién entre las

dependencias publicas relacionadas
con la produccién y el comercio

Sistemas ineficientes de produccién y
altos costos de acopio

Altos costos de acopio y transporte
Baja productividad y dispersién de
esfuerzos

Altas mermas y maniobras excesivas
Transacciones complicadas y costosas
Excesiva intermediacién y manipuleo
Altos riesgos y bajo poder de negocia-
cién

Usura y acaparamiento

Baja productividad y altos costos

Orientaciones contradictorias

b) Comercializacion al nivel de mayoreo

En el 4rea urbana se plantean problemas semejantes a los del campo.
Por ejemplo, en el nivel de la concentracién de los productos, se encuen-
tra que muchos mayoristas trabajan en una escala tan reducida que
manejan y venden volimenes muy pequefios. Por otra parte, también
existen minoristas con operaciones a una escala muy considerable.

- Los primeros necesitan trabajar con altos margenes brutos de comer-
cializacién, mientras que los segundos se aprovechan de dichos marge-
nes para fijar los propios a niveles que aseguran utilidades oligopélicas.
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En el caso de los mayoristas que manejan productos perecederos, se
advierte una excesiva especializacién por productos, lo que eleva el cos-
to de operacién de los detallistas.

A su vez, por falta de practicas de clasificacion, las compras de los
minoristas y de otros clientes casi siempre requieren de una inspeccién
ocular del producto. Esto, ademds de aumentar el espacio de exposicién
y muestra del mayorista y de alargar el tiempo requerido para efectuar la
transaccion, provoca un manipuleo innecesario, inconveniencias todas
que frecuentemente se asocian con practicas inadecuadas de empaque.

En un alto porcentaje, los mayoristas son simultdneamente minoris-
tas o medio mayoristas. Del manejo de ambos tipos de clientes resulta
un uso ineficiente del tiempo y retrasos innecesarios para el minorista
en la obtencién de los articulos deseados. La combinacién de operacio-
nes de mayoreo y menudeo, en mercados congestionados, actiia como
una barrera a un mas alto nivel de eficiencia operativa.

La alta tasa de quiebra de los pequenios detallistas o de falta de pago
de sus créditos conduce frecuentemente a que los mayoristas realicen a
su vez operaciones de menudeo.

En el nivel de mayoreo se observa ademas una concentracién de la
informacién que permite la supervivencia de ciertos intermediarios.
Asimismo, las transacciones se dificultan por la falta de normalizacién
y clasificacién, asi como por las deficiencias de envase y empaque.

Con la perpetuacién de los antiguos mercados mayoristas se presenta
también un estrechamiento de los canales de salida de productos agri-
colas, y la falta de estandarizacién de los productos dificulta a su vez la
negociacién de las operaciones e involucra la coexistencia de diferentes
precios por un mismo producto.

La concentracién de la informacién sobre precios, volimenes y cali-
dades impide la claridad-transferencia, segin el término en boga en las
operaciones comerciales. Cuando las condiciones operativas de los mer-
cados dejan mucho que desear, la aplicaciéon de nuevas técnicas y practi-
cas de comercializacién se vuelve dificil.

Al aumentar la demanda, los mercados de mayoreo se congestionan,
debido a que los participantes tienden a expandirse a costa de los de-
mas, dentro de una misma 4area, sin que las economias de escala puedan
absorber en su totalidad el incremento de operaciones de mercado. La
suma de todas esas acciones individuales distorsiona y perjudica la ope-
racién del mercado como un todo, trasladiandose inevitablemente al
consumidor la lentitud, el desperdicio y la ineficiencia bajo la forma de
margenes y precios mas altos. Esta situacién de falta de espacio y normas
de operacién se traduce en una multitud de costos sociales, como es el de
arrojar la basura en las calles y aceras cercanas.




CuaDpRO VII.9. Problemdtica al nivel de mayoreo urbano

Causa

Efectos

10.
11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

. Escala reducida
. Poblacién bimodal de mayoristas;

pocos manejan mucho y muchos
manejan poco

. Mezcla de operaciones de mayo-

reo, medio mayoreo y menudeo

. Excesiva especializacién de pro-

ductos

. Falta de canales paralelos de co-

mercializacién

. Falta de integracién y coordina-

cién con otros agentes econémicos

. Concentracién de la informacién
. Inadecuada normalizacién y clasi-

ficacién

. Deficiencias de empaque, envase,

limpieza y presentacion de los pro-
ductos

Falta de capacitacién
Localizacién inadecuada de cen-
trales de abastos

Falta de espacio para expansién,
estacionamiento y transacciones
Congestionamiento de personas y
vehiculos

Insuficiente capacidad de almace-
namiento y de equipo de refrigera-
cién y maduracién

Excesivo manejo fisico y manipu-
leo de los productos

Falta de sistematizacion en el trans-
porte y abastecimiento

Falta de racionalizacién en los in-
ventarios

Falta de apoyo técnico y financiero.

Altos margenes de comercializacién
Falta de competencia efectiva

Pérdida de eficiencia en la comerciali-
zacién

Excesivo niumero de intermediarios y
fuertes fluctuaciones de precios

Falta de competencia efectiva

Intermediacién innecesaria

Estructura monopolistica
Dificultad en las transacciones

Mermas excesivas y fallas de higiene

Baja productividad

Imposibilidad de modernizar y hacer
eficiente la actividad

Altos costos y exageracién en las ren-
tas y traspasos

Altos costos y pérdida de tiempo

Altas mermas y abusos con los pro-
ductores

Altos costos y mermas efectivas
Grandes fluctuaciones en los precios
Altas mermas y fallas en la distribu-

cién
Métodos obsoletos y practicas usurarias
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A menudo, la funcién del mayorista no esta bien definida. A veces se
apoya en “coyotes”, que disponen de parte de la informacién, pero en
general no puede expandirse por falta de comunicacién y de locales
apropiados, y tiene que depender de un sistema de transportes caros,
falto de homogeneidad y complicado, que en ocasiones se encuentra sin
crédito oportuno y esta expuesto a la quiebra de sus clientes. Todo lo
anterior provoca un crecimiento deformado de la actividad comercial,
que termina convirtiéndose en una etapa mas de comercializacién y que
se ve impedida para rendir plenamente el servicio econémico de distri-
bucién que le corresponde.

En el cuadro viL.9 se presentan de manera esqueméticatlos principales
problemas de la comercializacién de alimentos al mayoreo en las areas
urbanas.

c¢) Nivel de menudeo

Antes de estudiar la estructura de ventas al detalle, veremos algunas
caracteristicas del consumo que la afectan. La concentracién del ingre-
so lleva a que gran parte de la poblacién dedique una elevada propor-
cién de su tiempo e ingreso a la compra de alimentos.

Ademas, al no contar buena parte de la poblaciéon con refrigeradores,
sus compras de perecederos son diarias, en pequeiios volimenes, y la
demanda de productos procesados o con empaque es atn débil. La falta
de vehiculos propios para realizar sus adquisiciones impide a los consu-
midores trasladarse a un centro comercial, donde los margenes de co-
mercializacién les resultan mas favorables.

La poca amplitud del transporte colectivo, utilizado para realizar
compras de alimentos, dificulta el desarrollo de tiendas de autoservicio.
En este mismo sentido opera el crédito, costoso y escaso, que los mino-
ristas independientes proporcionan al consumidor.

En el primer quinquenio de la década de los afios noventa, uno de los
principales responsables de la produccién agricola en nuestro pais ha
sido el minifundio. Esto condiciona el pequefio volumen de lo comer-
ciado por parte de los campesinos, propicia un alza excesiva de los cos-
tos unitarios de acopio y de expedicién de los productos y da lugar a
que el niimero de personas involucradas en esas actividades no sea el
mas conveniente.

En el drea del mayoreo urbano, la escala de muchos de los comercios
en este nivel es muy reducida. El control de la informacién que poseen
algunos da origen a una proliferacién de intermediarios.

Tanto la estructura de la demanda, menudeo y mayoreo como las ca-
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racteristicas de la produccién agricola en México, hacen que el namero
de agentes que participan en el proceso de comercializacién sea muy
elevado en relacién con los paises desarrollados.

El bajo poder de compra de las clases menos favorecidas determina
que el surtido de productos, particularmente en los lugares a donde
“concurre esta clase social, sea bastante escaso y con margenes altos; que
“el volumen de compra de las microempresas sea reducido y se traduzca

én un circulo vicioso; que se venda poco por costos elevados y que losw

' costos sean excesivos por escasez de ventas.
El estudio del comercio y su relacién con el desarrollo econdmico es
un concepto todavia bastante inexplorado. Por consiguiente, en las ins-

Cuapro VI1.10. Problemdtica a nivel del menudeo urbano

Causa

Efectos

~N Oy

10.

. Escala reducida de operacién

. Falta de reglamentacién apropiada

. Falta de canales paralelos de distri-

bucién

. Inspeccién personal en las compras

. Falta de 31stematlzac1on en el

abastecimiento

. Falta de compras en comun
. Lenta rotacidon de inventarios

. Surtido inapropiado de mercancias

. Falta de transporte en comtn y

uso de equipo inadecuado
Falta de dinamismo e interés en el
desarrollo de las ventas

Altos margenes de comercializacién y
namero exccsivo de minoristas inde-
pendientes

Alto nimero de minoristas indepen-
dientes

Reducida competencia efectiva

Altos costos, manipuleo excesivo y
pérdida de tiempo
Reduccién de ventas

Altos precios de compra

Mermas excesivas e inadecuada renta-
bilidad del capital

Poca clientela y altos costos de trans-
accién

Altos costos de operacién

Estancamiento del negocio

11. Falta de técnicos de autoservicio Altos costos de operacién
12. Falta de créditos Dependencia excesiva de mayoristas
13. Falta de informacién sobre condi-  Altos precios de compra

14.

ciones del mercado
Falta de capacitaciéon y desconoci-
miento de técnicas modernas

Métodos obsoletos de comercializacién
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CuabpRro VIIL.11. Problemadtica general de la comercializacion

Causa

Efectos

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

. Desigual distribucion del ingreso

. Reducida escala de produccién y.

operacion ‘

. Falta de canales paralelos de comer-

cializacién

. Desigual poder de negociacién
. Falta de un sistema uniforme de

pesas y medidas

. Falta de estandarizacién de mer-

cancias, envases y presentacion

. Falta de transparencia en las ope-

raciones comerciales

. Falta de crédito a la comercializacién

. Falta de oportunidad en los crédi-

tos a la produccién

Falta de innovaciéon y cambios tec-
nolégicos’

Descoordinacién en el transporte
en la movilizacién de sus productos
Manejo ineficiente en los inven-
tarios

Métodos inadecuados de envase y
embalaje

Adulteracion de los productos y
engaios en el peso

Predominio de pequefios negocios
familiares

Actitud negativa hacia la actividad
comercial

Falta de expertos en comerciali-
zacién

Legislacién inadecuada

Corrupcién de empleados puablicos

Numerosas transacciones de pequéfia
cuantia

Altos costos de produccién y comer-
cializacién

Reducida competencia

Injusta distribucién de beneficios
Altos costos de transaccién

Inspeccién ocular de los productos:
altos costos de transaccién
Estructuras monopolisticas

Agio y escala reducida de comerciali-
zaciéon

Agio, compras a tiempo y acapara-
miento (

Estancamiento con altos costos y mer-
mas excesivas

Maniobras innecesarias y mermas
excesivas

Baja rotacién de la mercancia, mer-

‘mas excesivas y baja productividad del

capital

Deterioro de la mercancia, mermas
excesivas y falta de higiene

Darios al consumidor

Margenes excesivos del comercio deta-
llista
Falta de apoyo gubernamental

Altos costos y canales inadecuados de
comercializacién

" Desorientacién y dispersiéon de es-

fuerzos
Encarecimiento de la comercializacion
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tituciones financieras internacionales no existe ninguna rama para la
evaluacién de proyectos comerciales, ni en las escuelas de economia se
imparten cursos especializados sobre comercializacién y desarrollo,
como puede ser el caso de la agricultura o la industria. Se trata pues de
un campo poco explorado y sumamente atractivo desde un punto
de vista analitico, cuyo estudio deberia considerarse obligatorio, dada
la importancia real del sector en la mayor parte de los paises, México
incluido.

+ EL TURISMO

La asf llamada industria del turismo es una actividad que abarca una
amplia gama de subsectores del sector servicios. De esta forma, su ana-
lisis debe comprender la interrelacién de los transportes y comunicacio-
nes; del hospedaje, es decir, de los hoteles, moteles y posadas, asi como
de los servicios de restaurantes, clubes nocturnos y discotecas, entre
otros. Por sus efectos en la cuenta del sector externo, esta industria es
una-fuente importante-de-divisas y, en lo interno, genera empleo. .

Los espectaculares avances en la comunicacién, en la informadtica y
en la_infraestructura carretera de autopistas son un apoyo.para el turis-

mo, Los transportes aéreos que compiten frente a los servicios de lujo de

transporte por carretera, dentro de ciertas distancias, como es el caso
de Acapulco a la ciudad de México, asi como los progresos en otras areas,
permiten anticipar que la actividad turistica es un elemento que coad-
Jyuva a consolidar la globalizacién mundial de las actividades producti-
vas de mercancias y servicios.

Entre los factores que apoyaran esta situacién se tiene la elevada
propensién del gasto de los consumidores a erogar en servicios, sobre
todo turisticos, propensiéon que necesariamente incide en el crecimiento
del ingreso. En este sentido conviene recordar que en la satisfaccién de
las necesidades fisicas, como la alimentacién, el vestido y el albergue,
entre otras, y en las que suelen tener ciertos puntos de saturacién, como
es el caso de los alimentos, opera la Ley de Engel. Esta ley sefala que,
en la medida en que aumenta el ingreso de la poblacién, disminuira su
propensién, en términos relativos, a gastar en alimentos, de tal suerte
que crecera la demanda para otro tipo de bienes o servicios. Esto signi-
fica que los consumidores, una vez satisfechas sus necesidades basicas,
buscan otros bienes y servicios, entre los que se encuentran los turisti-
cos..En suma, la elasticidad ingreso del gasto en servicios es mayor que
la unidad, lo cual sustenta la apreciaciéon de un crecimiento mundial del-
turismo, no obstante que con este indicador sélo se explique en parte
esta tendencia positiva.
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La otra parte de la explicacion esta determinada por los avances de la
tecnologia, que se manifiesta en'diversas formas, como es el caso del
abaratamiento relativo de muchos servicios, entre ellos los transportes
aéreos y las comunicaciones, y la mayor productividad en la agricultura
y la industria manufacturera, en las que ahora con menos recursos se
logra una mayor produccién. En términos macroeconémicos, esto sig-
nifica menores jornadas laborales, y en el largo plazo, mayores periodos
vacacionales, que se pueden emplear en viajes fuera de la ciudad de re-
sidencia, o bien al extranjero. Por otra parte esta prevista la mejor distri-
bucién del ingreso que inevitablemente se tendrd que dar como una
necesidad de supervivencia del sistema, toda vez que, para que el apara-
to productivo continde funcionando, es necesario que la mayoria de los
consumidores tengan poder adquisitivo suficiente para seguir jugando
(comprando). Es evidente que hasta ahora la distribucién de ingreso
resulta menos equitativa debido al expediente del comercio exterior, es
decir, se pueden colocar los excedentes de la produccién interna en los
mercados del exterior sin cambios en los precios relativos que propicia-
rian un reparto mas justo del ingreso. El mecanismo parece que funcio-
nd satisfactoriamente hasta finales de la década de los afos setenta; sin
embargo, la globalizacién de la economia mundial tiene que llevar a fos
paises a reajustar este modelo.

Sin lugar a dudas, el crecimiento del sector turismo, en el largo plazo,
se debera sustentar en un incremento de la elasticidad ingreso y enllos
avances de la productividad, eventualmente traducidos en un mayor
tiempo de ocio pagado mas amplio que se puede utilizar en actividades
de esparcimiento o culturales; y en el campo politico, con regimenes de-
mocréticos, que a la larga llevaran a una mejor distribucién del ingreso.
Esto significa que un importante segmento de la poblacién que antes
estaba marginada podrd incorporarse a este sector, es decir, la demanda
potencial de servicios, sobre todo turisticos, se transformara en efectiva
y s€ incrementara.

Como ya se menciond, la industria de los servicios turisticos es una
actividad compleja que abarca a muchos otros subsectores, entre tos
cuales destacan el transporte y las comunicaciones, toda vez que los gran-
des flujos de turismo mundial que suman millones no podrian lograrse
sin un sistema de comunicaciones eficiente y barato, y porque la opera-
cién de intercomunicar las demandas y ofertas-resulta vitalen una so-
ciedad en la que el recurso mas escaso es el tiempo. El transporte aéreo
llega a ser un medio bastante competitivo cuando se moviliza a distan-
cias superiores a los 400 km entre los centros de recreo y el lugar de
residencia de los viajeros. Las otras ramas de actividad son: servicios
de hospedaje —hoteles, moteles y posadas—, restaurantes, bares y clubes
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nocturnos, automoéviles de alquiler y los servicios de esparcimiento en
general. Estos ultimos incluyen una amplia variedad de actividades
artisticas y culturales, asi como la realizacién de eventos deportivos,
como excursionismo y montafiismo, y la celebracién de congresos, con-
venciones, certimenes y competencias de muy diversa indole.

De esta manera se puede observar que el éxito de la actividad de los
servicios turisticos depende de una compleja trama tanto en la infraes-
tructura, como son los aeropuertos, carreteras, ferrocarriles, comunica-
ciones via satélite, instalaciones portuarias, hoteles y de servicios ali-
menticios y otras ramas de servicio de apoyo, asi como en la mayor
calidad y especializacién de la fuerza|de trabajo y de la comunicacién
noticiosa que permite a los viajeros mantenerse informados de la evolu-
cién economlca y politica, tanto del pais donde residen como del que
visitan. '

En cuanto @ la mano de obra, la industria turistica presenta también
un marcado contraste, ya que una parte importante del empleo genera-
do por esta industria demanda personas con escasa preparacién, como
sucede en el ramo de hoteleria con camaristas y los bellboys, pero donde
también el grado de complejidad alcanzado por la actividad requiere de
personal altamente calificado, capaz de disefiar estrategias, planear
eventos, organizar convenciones y coordinar certdmenes internacionales
en los que participan personas de distintos paises con diferentes cos-
tumbres culturales.

La politica turistica

Para avanzar en el proceso de modernizaciéon del sector turismo en
México, las autoridades han adoptado varios criterios de politica gene-
ral, conocidas.como las cuatro “D”, por ocuparse de temas relacionados
con la diversificacién, la desregulac10n la descentralizaciéon y la desin-
corporacién. Con respecto a la dzver51ﬁcaaon a partir de los afios seten-
ta se orientaron los esfuerzos para ampliar la oferta de centros turisti-
cos, ademas de mejorar los tradicionales. Esta politica se sustenta en el
desarrollo de polos integralmente planeados, como Cancin, Punta Ixta-
pa-Zihuatanejo, Los Cabos, Loreto y las bahias de Huatulco. Asimismo,
se fortalecié la inversién en los centros tradicionaleg de Acapulco,
Manzanillo, Puerto Vallarta, Mazatldn y Puerto Escondido, en la costa
del Pacifico, aunque no parece haberse dado mucha prioridad a las pla-
yas del Golfo de México, preferidas mas bien por el turismo local que por
el nacional o extranjero.

En suma, los esfuerzos de las autoridades se han orientado a promo-
ver la inversién para mantener un proceso de crecimiento del sector,
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congruente con la demanda interna y externa; lograr un desarrollo
regional equilibrado; preservar el medio ambiente, y fomentar la crea-
cién de una oferta de servicios de alta calidad sustentada en una mejor
infraestructura y capacitacion de los recursos humanos. En materia de
desregulacion, las autoridades del sector turismo han tratado de elimi-

nar tramites para la operacién de los nuevos.prestadores de servicios y

suprimir el control de precios en el sector. Por supuesto, se considera
que la descentralizacion de decisipnes es fundamental para el desarrollo
erentes regiones, por lo que se hace un
seguimiento de los co ios realizados entre la Secretaria de Turismo
y otras dependencias del sector publico. También, la desincorporacién
de organismos y empresas no prioritarias, mediante la fusién o liquida-
cion de aquellas que ya cumplieron sus objetivos, es otra de las politicas
de la Sectur, cuyas acciones se han intensificado a partir de 1994.

Por lo que respecta al financiamiento, el gobierno constituyé el Fondo
Nacional de Fomento al Turismo (Fonatur), orientado a promover la
inversion en los servicios vinculados con las actividades turisticas.
Aunque no estéa relacionado directamente con sus funciones propias, el
Banco Nacional de Comercio Exterior también otorga lineas de crédito
especifico para diversos proyectos turisticos. Con el objeto de fortalecer
a la pequefia y la mediana empresas dedicadas a esta industria, se han
disenado mecanismos de apoyo crediticio, entre los que destaca el Fondo
de Garantia para el Desarrollo del Pequefio Empresario Turistico, que
inici6 sus labores con el Programa de Fondos Integrales de Desarrollo
para Empresarios Turisticos.

Respecto a la infraestructura turistica, en los afos noventa se ha
seguido la politica de diversificacién de los polos de desarrollo. En este
sentido, debe mencionarse que se cuenta con diversos megaproyectos
en construccién apoyados por Fonatur, como puede ser el llamado co-
rredor Canctin-Tulum, dentro del proyecto Mundo Maya.

Producto interno bruto de los servicios de restaurantes y hoteles

Es importante sefialar que, dentro del gasto total de turismo, 55% se des-
tina a los servicios de hoteleria y restaurantes, 12.7% a diversiones, 12.1%
a transportes y comunicaciones, 16.5% a la adquisicién de mercancias y
3.6% a otros serviciosy2¢ En el sistema de contabilidad nacional, queda
incluido dentro del sector comercio el P18 de la actividad de los servicios
de restaurantes y hoteles.

26 Gabriel A. Gonzalez Vela, Dindmica de la demanda turistica externa hacia México,
tesis de licenciatura, UNAM, México, 1972, p. 86.




EL SECTOR SERVICIOS 267

No obstante la elevada elasticidad ingreso (superior a la unidad) que
registra el gasto en paseos, por vacaciones y comidas fuera del hogar,
asi como el incremento en el flujo de visitantes extranjeros entre 1960
y 1997, cuyo volumen pasé de 760000 a 6.8 millones de turistas, o sea
una tasa de crecimiento de 7.3% anual, el incremento del PiB de esta
rama sélo alcanzé una tasa de 4.6%, inferior a la del P1B total, que fue de
5.2%. El diferencial de crecimiento anotado significa una elasticidad
producto de crecimiento de 0.86, que no guarda relacién con los para-
metros internacionales. La menor tasa de evolucién de la rama se mani-
fest6 en una reduccion de la participacién dentro del P1B total, que pasé
de 5.8% en 1960 a 4.8% en 1990. Con respecto a la PEA, en 1988 los cen-
sos econémicos registraron una generacién de empleo de 516000 perso-
nas, correspondiendo 387000 a los restaurantes y 131000 a los servicios
de hospedaje. En conjunto, este sector represent6 5.2% de la PEA total y
casi 10% del sector de los servicios.

En resumen, atendiendo a la elasticidad ingreso de los gastos.en pa-.

seos, vacaciones, alimentos fuera del hogar y otros esparcimientos, que
segiin los parametros internacionales la sitian entre 1.5 y 2.0,27 e] creci-
.miento de la rama entre 1960 y 1990 debié ser, en términos conservado-
- res, de 8.0% anual.

La actividad de restaurantes

Los servicios de restaurantes, loncherias, bares y cantinas, entre otros,
contribuyeron al PIB de esta rama con 66.5% de la produccién bruta,
ademas de generar 2.8 veces mas que los servicios de hospedaje. Este
grupo se integra por las microempresas, que emplean cada una de ellas
un promedio de 2.3 personas, abarcando 96.5% de los establecimientos
censados. De aqui, resulta obvio que este tipo de negocios responda mas
a la'demanda de gasto en alimento fuera del hogar, independientemente
del gasto efectuado en turismo propiamente dicho.

De los 117000 establecimientos censados en 1988, 78 000 tenian en
promedio 1.5 empleados, 29000 a 3.5 empleados y 5496 a 7.3 empleados,
en tanto que en los establecimientos restantes, en 4083 habia 127000
empleados, con un promedio de 31 personas, que generaron 41.2% del
valor agregado bruto censal de esta rama. Hay que hacer notar que aqui
también se observa una dispersion que varia de 12.7 a 718 empleados
por establecimiento, supuesto este altimo en el que sélo cuatro empre-
sas tuvieron cabida.

Respecto a la organizacién juridica de los establecimientos censados,

27 Gabriel A. Gonzalez Vela, op. cit., p. 56.

glieaprin ot S




268 i EL SECTOR SERVICIOS

Cuapro VII.12. Categoria juridica de restaurantes

Millones de pesos de 1988

stableci- Personal Activos  Activos por

mientos empleado Salarios fijos empleado
Total 117019 385092 767762.7 1812054.0 4.7
Persona fisica 112586 276754 316734.1 1105287.5 4.0
Sociedad anénima 3904 100908 422558.8 665589.8 6.6
Asociacién civil 95 1234 6545.9 11325.0 9.2
Sociedad civil 23 134 417.2 542.3 4.0
Dependencia

de gobierno 41 202 478.8 1487.2 7.4

Otros 370 5680 21027.9 27822.2 4.7

FUENTE: Censos economicos 1988, INEGL.

112000 corresponden a la forma de persona fisica. Este tipo de empre-
sas registré un promedio de cuatro empleados por establecimiento. En
cambio, los 4433 establecimientos restantes, con otras formas de organi-
zaciéon como sociedades anénimas, sociedades civiles y asociaciones
civiles, tuvieron un promedio de 24 empleados por establecimiento.

Servicios de hospedaje

Los servicios de alojamiento, como hoteles, moteles, paradores, posadas
y mesones, generaron 33.5% de la produccién bruta de esta rama.-Al
igual gue sucede con los restaurantes, se caracteriza por las microem-
presas, que ocupan un.promedio de 3.8 personas, superior en 65.2% al
promedio de.Jos restaurantes. Sin embargo, este segmento comprendié
a 78.5% de las empresas censadas, por lo cual se presume que el resto es
de las casas de huéspedes que prestan servicio a un gran estrato de la
poblacién de bajos ingresos.

Entre otras caracteristicas propias de estos establecimientos que es
interesante comentar, se puede mencionar que en 1997 la infraestructu-
ra hotelera del pais contaba con poco mas de 340000 cuartos (ver cua-
dro viL.15). La operacién de cadenas resulta ser un fenémeno dominante
con hoteles de gran turismo, de cinco y cuatro estrellas, pues de los 252
" establecimientos de alta calidad de servicios, que cuentan con 54 571
cuartos, 60.3% opera en forma de cadenas, las cuales en su mayor
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CuaDRO VII.13. Categoria juridica de los servicios de hospedaje

Millones de pesos de 1988

Estableci- Personal Activos  Activos por
mientos empleado Salarios fijos empleado

Total 7673 129915 648014.7 5143837.2 39.6
Persona fisica - 5871 28178 71081.9 852716.5 303
Sociedad anénima 1606 96551 553555.2 4112683.7 42.6
Asociacioén civil 43 910 4607.3 205049 225
Sociedad civil 14 213 862.6 77264 36.3
Dependencia

de gobierno 44 1245 5509.2 98806.7 79.4
Otros 95 2818 12398.5 513990 18.2

FUENTE: Censos econémicos 1988, INEGL

parte son inversién extranjera, y disponen de 44.3% de la capacidad
de hospedaje. Ademas se observé una tendencia a la especializacién en
cuanto a las dimensiones, pues los establecimientos destinados al turis-
mo masivo, ya sea nacional o internacional, tienden a tener un mayor
nimero de cuartos, 258 en promedio, contra 33 del resto de los hoteles,
diferencia que reporta mejores economias de escala. De acuerdo con las

i Cuabro VI1.14. Distribucion de las cadenas hoteleras, 1992
Cadenas
Categorias , Extranjeras Nacionales Total
L
Gran turismo
Numero de hoteles 35 4 39
Ntimero de cuartos 15422 1587 17009
- Promedio de cuartos por hotel 441 382 436
7 Cinco estrellas
Numero de hoteles 68 36 104
Numero de cuartos 15573 7184 22757
Promedio de cuartos por hotel 229 200 219
Cuatro estrellas
Numero de hoteles 50 59 109
Numero de cuartos 5790 9075 14 865
Promedio de cuartos por hotel 116 154 136

FUENTE: Secretaria de Turismo.
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Cuapro VII.15. Capacidad de hospedaje en.México en 1990

Promedio Cadenas hoteleras

Niuimero Numero de Ntimero Ntimero Promedio
Categoria de de cuartos de de de cuartos
turistica hoteles . cuartos por hotel hoteles cuartos por hotel
Total 7984 333547 42 252 54571 217
Gran turismo 32 12644 395 39 16949 435
Cinco estrellas 141 32991 234 104 22757 219
Cuatro estrellas 395 44827 113 109 14 865 136
Tres estrellas 775 43433 56 n. d. n. d. n. d.
Dos estrellas 1185 44875 38 o n.d. n. d. n. d.
Una estrella 1027 32896 32 n. d. n. d. n. d.
Clase econémica 1710 42685 25 n.d. . n. d. n. d.
Otras categorias 2719 79196 29 n. d. n. d. n. d.

n. d.: no disponible.
FUENTE: Secretaria de Turismo, Direccién General de Registro y Regulacion.

estadisticas mas recientes, los establecimientos de gran turismo tienen
un promedio de 395 cuartos y la totalidad de ellos operan en forma de
cadenas, como ya se comenté. Los hay de cinco estrellas, que suman
141 con un promedio de 234 cuartos, de cuyo total 73.8% pertenece a
cadenas, y los de cuatro estrellas, 395 aproximadamente, con un prome-
dio de 113 cuartos, aunque sélo 27.6% de estos ultimos operan en la
forma antes mencionada.

" Para concluir se puede senalar que los hoteles de cuatro y cinco estre-
llas que no estan integrados a cadenas, o sea los que operan en forma
independiente, se encuentran en desventaja frente a los que tienen esta
condicion. La desventaja se deriva de las economias de escala y la ma-
yor fuerza de negociacién en cuanto a la adquisicién de insumos y de
*ahorros en los gastos de publicidad. Es de suponer que la tendencia
l6gica debera ser que los independientes se organicen en forma de cade-
nas, a fin de estar en condiciones mas adecuadas para operar en un
mercado mas competitivo, como el que se requiere con el TLCAN.

SERVICIOS COMUNALES, SOCIALES Y PERSONALES
El subsector de servicios personales, sociales y comunales en México,

adenmés-de-ser muy amplio, constituye una fueiite generadora de emplee
tanimportante como el sector agropecuario. Segun el sistema de cuenz"-
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tas nacionales, este subsector se encuentra integrado por seis ramas:

a) la de_servicias.profesionales, que aharca las.unidades-econémisas que
se ocupan.en.prestar servicios de apoyo a la actividad productiva,.al cui-

B it

dad do personal y de_ los hogares (servicio doméstico); b) la de servicios de
educacmn c¢) la de servicios médicos y atencién de la salud; d) la de ser-
vicios de esparcimiento y cultura de la poblacién; e) la de admlmstra-
ci6én publica y defensa, servicios otorgados por las agencias del gob1er-
no central, estatal o municipal en favor de la poblacién general del pais, y
f) la de.otros servicios.

Este grupo de actividades generé 5.5 millones de empleos en 1990,
cifra que representé 51.1% del empleo total del sector de servicios y que
lo hizo figurar como ligeramente mas importante que el sector agrope-
Ei;ario, que generd 5.3 millones de empleos para ese mismo ano3El piB
del subsector de servicios personales, comunales y sociales muestra
entre 1960 y 1980 una tasa de crecimiento de 6.6% anual. Para los anos
ochenta; el sector tuvo un crecimiento de solamente 1.7% anual, resul-
tado de la contraccién de la demanda interna y de la desaceleracién de
la tasa de crecimiento econémico. Es importante indicar que la relacién
de crecimiento entre este subsector objeto de analisis y el piB fue unita-
ria, es decir, mostrd una elasticidad de uno.

CuaDpRo VII1.16. Estructura del piB del sector servicios comunal,

social y personal
(porcentajes)
Servicios 1960 1970 1980 1990
Profesionales 8.32 7.97 9.69 9.41
Educativos 16.03 22.48 24.18 28.70
Médicos 9.09 12.54 17.32 18.69
Esparcimiento 9.47 6.33 4.60 3.35
Qtros 41.65 35.97 26.52 22.84

FueNTE: Indicadores del Banco de México.

El subsector de servicios personales, sociales y comunales comprende
una extensa y muy variada gama de actividades econémicas que presen-
tan contrastes tanto en la calidad de la mano de obra como en los
requerimientos de capital fisico para proporcionar el servicio. Con res-
pecto a la mano de obra, se puede apuntar la diferencia entre los servi-
cios profesionales que demandan habilidades altamente calificadas y
grandes montos de inversiéon en adiestramiento, como son los servicios
de neurocirujanos, los de un asesor financiero, consultoria de empresas,
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auditorias externas y bufetes de abogados, por mencionar sélo algunos
ejemplos, y los servicios que requieren escasa preparacién de la mano
de obra, como es el caso del aseo general de oficinas o del llenado de
tanques en una estacién expendedora de gasolina.

En cuanto a la disponibilidad de capital en el suministro de servicios,
aqui también se observan importantes contrastes, pues el capital reque-
rido para la renta de bienes inmuebles resulta muy elevado frente al de
otras actividades de cuidados personales. El capital fisico estd practica-
mente ausente en el caso de los masajistas y manicuristas, que atienden
a domicilio; no asi en los servicios comunales, o sea la actividad propia de
los gobiernos, como es la administracién e imparticién de justicia, salud
y seguridad publica, la educacién preescolar, primaria, secundaria, de
nivel medio y profesional, y toda la gama de servicios urbanos, que son
su responsabilidad, asi como los de la defensa nacional. Proporcionar los
servicios comunales demanda una amplia escala de habilidades de la
fuerza de trabajo, asi como de capital fisico por persona ocupada.

En términos generales, la caracteristica comun de estos servicios es
que ninguno produce mercancias. En cambio, cada uno de ellos rinde

un producto intangible, que algunas veces no puede ser medido con los

parametros del mercado, como es el caso de los servicios de la defensa
nacional o el combate al narcotrafico. Por otra parte, también incluye
las operaciones de la economia subterrdanea y la evasién fiscal, que pare-
ce darse con mayor frecuencia en los servicios personales. Cabe sefialar
que éstas son algunas de las principales razones por las cuales la medi-
ci6én dentro de la participacién de la produccién total de este tipo de
servicios, proporcion significativa del producto interno bruto, esta suje-
ta a grandes errores en su cuantificacién, asi como en sus variaciones.

La rama de los servicios profesionales, de acuerdo con el censo de
poblacién de 1990, daba empleo a 431 000 personas, o sea 7.8% de la
PEA en el sector servicios. Ademas, aport6 9.4% del piB total generado
por los servicios, y su participacién se ha mantenido casi constante en los
altimos 30 afos. Esta rama crecié a una tasa anual de 7.5% entre 1960 y
1980, en tanto que en los afios ochenta y principios de los noventa dicha
tasa se redujo a 1.6%, para promediar en todo el periodo 5.5%. Es im-
portante destacar que la actividad esta representada por los estableci-
mientos dedicados a prestar servicios profesionales, tales como notarias,
despachos legales, contables, de asesoria industrial y de investigaciones de
crédito y de mercado. También figuran dentro de esta actividad servi-
cios técnicos proporcionados por las agencias de informacién y noticias;
de colocacién y seleccién de personal; de publicidad, administrativas de
tramite y cobranzas, y los que prestan las asociaciones comerciales y
profesionales. '
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- La rama de los servicios educativos, dentro del subsector de servicios—
comunales, ocupa el segundo lugar como generadora de empleo, pues
en 1990, segin las estadisticas oficiales del sector de educacion; ocup6 a
2017 600 de personas vinculadas directamente con la ensefianza o con
los servicios de apoyo y represent6 36.6% del total registrado por este

" gector, en tanto que su participacion dentro del pIB correspondiente fue
‘de 28.2%. Entre 1960 y 1980, el producto generado por esta rama crecio
‘a un ritmo de 8.9% anual, tasa que revela el esfuerzo en materia educa-

tiva, no obstante que en los afios ochenta su crecimiento haya sido tni-

4 camente de 3.7% anual. El analisis de las cifras revela que esta rama se

enfrenta a un serio problema de eficiencia, ya que, de acuerdo con las

estadisticas educativas, en 1990 trabajaban 926 000 maestros en todos
los niveles de la ensefianza ptblica, en tanto que 1.9 millones de perso-
nas lo hacian en puestos administrativos. Esto significa que por cada
mentor operativo existe mas de un empleado para labores de apoyo,
control y direccién, prueba evidente de la necesidad que se tiene de
introducir una modernizacién de los procedimientos administrativos.

Para efectos de la contabilidad nacional, esta rama se integra por esta-

blecimientos publicos y privados dedicados a la ensefianza, como los de

educacién preescolar (jardines de nifios), primarias, secundarias, prepa-
ratorias, vocacionales, universidades y otros centros de instruccién pro-
fesional; ademas de escuelas comerciales, de idiomas, técnicas, de baile,

de arte, de capacitacién para el trabajo, de adiestramiento deportivo, y

centros e institutos dedicados a la investigacién cientifica y tecnolégica.

Completan esta lista los establecimientos integrados al sistema de edu-

cacién abierta y aquellos otros que proporcionan servicios de difusién

cultural, como las bibliotecas y los museos.

La rama de los servicios médicos tiene gran importancia, pues su par-
ticipacién en la generacién del producto del subsector servicios perso-
Qgés, comunales y sociales aument6 de 9.1% en 1960 a 28.7% en 1990.
Esto significa que el subsector no sélo se triplicd, sino también que en
todo el periodo mencionado crecié a un ritmo de 7.4% anual. De acuerdo
con el censo de poblaciéon de 1990, estaban ocupadas en el sector 544 000
personas, lo que represent6 9.9% de empleos de este subsector. En esta
rama se incluyen los establecimientos pablicos y privados dedicados al
cuidado, prevencién y atencién de la salud, asi como a la prestacion de
! servicios de asistencia médica y social, abarcando también los que pro-
porcionan los regimenes de seguridad social.

Los servicios de esparcimiento participaron en 1990 con 3.3% del piB
del subsector servicios, en tanto que emplearon a 92 000 personas, o sea
1.7% del total del subsector. La rama registré una tasa de crecimiento
unicamente de 1.6% anual para el periodo de 1960-1990, y en los afios
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ochenta fue negativa al presentar un decremento medio anual de 1.3%,
tendencia que posiblemente indica un problema de subregistros, o que
los indices utilizados en su elaboracién no reflejan la realidad. Esta apre-
ciacién se desprende de comparaciones internacionales, en las que esta
rama registra las mas altas tasas de crecimiento por la elasticidad ingreso
del gasto en esparcimiento, es decir, es superior a la unidad. Asimismo,
el incremento hace pensar que la contabilidad nacional, en lo relativo a
los servicios, especialmente los de esparcimiento, esta subestimando o
no estd captando en forma adecuada la evolucién de esta actividad.
Hay que hacer notar que los parques de diversién se han incrementado
y que aparecen nuevas formas de esparcimiento, como los centros de
video, museos y juegos mecanicos que tratan de competir con los del
extranjero. Es conveniente sefialar que en esta rama también figuran
los establecimientos dedicados a prestar servicios recreativos y de entre-
tenimiento, tales como balnearios, boliches, gimnasios, circos, ferias,
salas de exhibicién de peliculas, representaciones de espectiaculos mu-
sicales, teatro y danza, deportivos y taurinos, asi como aquellos otros
que producen peliculas y programas de radio y televisién, incluidos los
centros nocturnos y salones de baile.

_La rama de los servicios de administracién piiblica y defensa ocupé a
928000 personas en 1990, cifra que representé 16.8% del empleo total
generado por el subsector servicios. Por lo que respecta a la participa-
cién en el PIB, ésta creci6 de 15.4% en 1960 a 17.7% en 1990, mientras
que la tasa de crecimiento del piB generado por esta rama fue de 7.4%
anual para el periodo de 30 afios. Cabe destacar que, en los afios ochen-
ta, esta rama registré una tasa de 1.5% anual, reflejo del proceso de
ajuste y las politicas de redefinicién del papel del Estado. Aqui se inclu-
yen parte de las instituciones del sector publico como prestadoras de
servicios sociales y comunales, a cuyo grupo pertenecen los centros
de atencién social, como los orfanatorios, asilos de ancianos, centros de
readaptacidn social, tribunales para menores, juzgados, cortes y servi-
cios urbanos (vialidad, alumbrado publico, parques, drenaje, recoleccién
de desechos sélidos, saneamiento de cuencas hidrograficas, mercados y
centros civicos).

Por tltimo, se tiene la rama de otros servicios, que engloba una gran
variedad de actividades, entre las que destacan las de reparacién, man-
tenimiento y trabajos domésticos, ademas de los establecimientos dedi-
cados a la prestacion de servicios no especificados, aunque dentro de
los limites.de la produccién de las ramas mencionadas anteriormente.
En 1990, esta rama particip6 con 22.8% del pIB dentro del subsector ser-
vicios comunales, sociales y personales. Sin embargo, en el largo plazo,
las estadisticas muestran un descenso, pues su participacién en 1990
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resulté sensiblemente inferior a 41.7% registrado en 1960. Por el volu-
men de empleo que genera, es la segunda mas importante después de
los servicios educativos, ya que en 1990 empleé a 1.5 millones de perso-
nas. La rama, que para el periodo de 1960-1990 registré una tasa de
4.3%, estuvo virtualmente estancada en los afos ochenta al observar un
incremento medio anual de 0.4%. Cabe sefalar, como ya se comenté
anteriormente, que esta tendencia posiblemente indica un problema de
subregistros o que los indices utilizados en su elaboracién ya no reflejan
la realidad.

CuaDRro VII.17. Producto interno bruto en 1990 por persona ocupada
(miles de pesos)

Miles de pesos Indice de productividad
Promedio . 168.22 100%
Profesionales 202.32 120.27%
Educativos : 131.99 78.46%
Médicos 318.52 184.34%
Esparcimiento 337.68 200.74%
Otros ' 141.13 83.90%
Administracién publica 169.97 101.04%

FUENfE: Indicadores del Banco de México.

Finalmente, al examinar la relacién del piB de cada rama de actividad
frente al personal ocupado, se puede observar que el indice de producti-
vidad presenta importantes contrastes, pues mientras los servicios de
esparcimiento muestran el indice de productividad mas alto, 200.7, es
decir, ligeramente mayor al doble respecto al promedio general del sub-
sector servicios comunales, sociales y personales, los servicios educati-
vos solamente lo hacen al 78.5. Este indice, por cierto el mas bajo, pro-
bablemente esté relacionado en parte con las limitadas percepciones de
los maestros, o bien con el excesivo niumero de personal de apoyo,
como se apunté en parrafos anteriores. Asimismo, los servicios médicos
registraron un indice de 189.3, y el de la administracién ptblica y de-
fensa es muy similar al promedio general. A su vez, la rama de otros
servicios personales muestra una productividad de 83.8, por abajo del
promedio.

En suma, la escasez de informacién cuantitativa y de conocimientos
sobre el tema muestra que los investigadores en sus analisis poco o
nada han tratado sobre esta materia. En consecuencia, parece irénico
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saber mds sobre otros sectores cuantitativamente menos importantes
porque generan menos empleo que de este sector, que demanda una
gran cantidad de recursos. Las caracteristicas de los servicios persona-
les, que por lo general son en pequeia escala y no estdn sujetos a una
rapida y confiable medicién y analisis, determinan que sus 6rdenes de
magnitud no sean necesariamente indicativas del monto real de las acti-
vidades mds pequeiias y modestas de la economia.

CONSIDERACIONES ASOCIADAS

[ Como parte de un todo, los servicios toman participacion en la econo-
mia nacional, por lo cual muchas de sus acciones e instrumentes-se
conjugan en una politica de servicios aplicada por el Estado, a fin de
fomentar tanto su crecimiento como su desarrollo, pues a través de éste
se genera una importante proporcién de los empleos, desarrollo tecno- -
légico e instrumentos de financiamiento. Bajo esa 6ptica, durante las
ultimas tres administraciones se han impulsado acciones concretas, en
ocasiones positivas y en otras sin mayor impacto para el sector, entre las
que se encuentran las siguientes: /
* Miguel de la Madrid: programas nacionales de turismo, de ecologia
y el referente a comunicaciones y transportes;

¢ Carlos Salinas de Gortari: reprivatizacién de la banca, creacién de ul
nuevos bancos e instituciones financieras no bancarias y las conce-
siones para construir y operar carreteras, asi como la privatizacién
de Teléfonos de México, y

¢ Ernesto Zedillo Ponce de Leén: privatizacion de carreteras y apoyo
a los inversionistas privados en esta area, ademas del desarrollo de
grupos financieros y entrada de la inversién extranjera directa a las
instituciones bancarias.

El crecimiento promedio anual por sexenio durante las dltimas tres
administraciones se presenta en el cuadro viL18, en donde se puede apre-
ciar que con Miguel de la Madrid éste fue negativo por el equivalente a
0.1%, en tanto que con Carlos Salinas se revirtié para alcanzar 3.2%. En
el sexenio de Miguel de la Madrid se presentaron problemas en las acti-
vidades relacionadas con los servicios, como reflejo de la crisis que de
manera general impacté a la economia nacional, lo cual refleja las cifras
tan bajas de crecimiento, que incluso en los afios 1983 y 1987 representa-
ron decrecimiento basicamente en los aspectos de comercio, restauran-
tes y hoteles. ’

Por lo que respecta a la participacion promedio anual del sector de
los servicios en el piB, fue de 57.5 y 60.5%, respectivamente, con De la
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(1983-1997)
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CuaDpRro VII.18. Tasas de crecimiento y participacion del sector servicios

Crecimiento Porcentaje
Administracion . Afio (%) del piB (%)
1983 —4.6 56.5
1984 3.0 56.3
Miguel de la Madrid Hurtado 1985 1.1 55.5
1986 =27 57.2
1987 0.8 59.8
1988 2.0 59.7
1989 29 61.1
1990 3.6 60.6
Carlos Salinas de Gortari 1991 4.2 61.0
1992 37 61.2
1993 - 1.0 59.7
1994 3.6 59.6
1995 -6.8 64.3
.Ernesto Zedillo Ponce de Leén 1996 3.1 63.1
1997 6.8 —

FUENTES: INEGI, Estadisticas Histéricas de México 1991 y Tercer Informe de Gobierno,

Ernesto Zedillo Ponce de Leén.

CuUADRO VII.19. Crecimiento del sector servicios

(precios constantes, 1995-1997; porcentajes)

Division 1995 1996 1997
Servicios | -6.8 3.1 6.8
Comercio, restaurantes y hoteles ~14.4 4.1 9.9
Comunicaciones y transportes -1.9 8.7 9.5
Finanzas, seguros, bienes inmuebles 0.4 1.4 5.6
Comunales, sociales y personales -24 1.0 35

FUENTE: Banco de México, informes anuales 1996, 1997 y 1998.

Madrid Hurtado y Salinas de Gortari; dicha participaciéon en el pro-
ducto ha aumentado en los ultimos afios, lo cual en parte se debe a la
importancia que ha adquirido el sector, asi como a un descenso del sec-
tor agropecuario y relativa falta de dinamismo del sector industrial. En
el sexenio de Carlos Salinas de Gortari, el sector de servicios registré
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una nueva reactivacién, por lo que la rama mas dinamica fue la de co-
municaciones y transportes con un crecimiento de 6.0%.28

De una u otra forma, estos datos permiten comprender la evolucién
del sector servicios y sus principales ramas, asi como el papel que van
desempeiiando en la economia global en los dltimos 15 afios. En suma,
el sector comercio, que dicho sea de paso es el dltimo eslabén de una
larga cadena desde el productor hasta el consumidor final, ain es defi-
ciente, pues se encuentran grandes almacenes muy modernos coexis-
tiendo con un sinnimero de tierrdas minoristas, lo cual provoca marca-
das diferencias en términos de precios. Ello ademas trae aparejada una
excesiva intermediacién comercial, especulacién y acaparamiento de
mercancias. "

28 En cuanto al crecimiento del sector, destaca el periodo de Gustavo Diaz Ordaz como
el de mayor crecimiento, mientras que la mayor participacién con respecto al PIB se regis-
tré en el gobierno de Carlos Salinas de Gortari.
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