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Transporte y competitividad

en Meéxico

RODRIGO GALLEGOS TOUSSAINT

A pesar de que son muchos los factores que influyen
en la competitividad de México, ante los ojos de
cualquiera, la ventaja competitiva mas evidente con la
que contamos hoy es nuestra posicion geografica. El
hecho de estar junto al mercado méas grande del mun-
do tiene claras ventajas competitivas en un mundo
cada dia més globalizado, y el aumento explosivo en
el trafico de mercancias tras la apertura comercial en
Meéxico, hace poco més de quince afios es una clara
evidencia de esto.

La globalizacion impulsa cada dia més a paises y
empresas a buscar procesos logisticos més eficientes y
productivos para apoyar la venta y distribucién de
productos en distintos mercados. Esto ha causado que
las empresas busquen distinguirse por la flexibilidad y
la agilidad para llegar a tiempo a los mercados, lo que
a su vez ha provocado que se desarrollen esquemas
logisticos de calidad a costos razonables, aumentando
la competitividad de las empresas y sus productos.
Para que un pais se pueda distinguir competitivamen-
te en la economia global debe contar con la infraes-
tructura de transporte bésica tradicional y con logisti-
ca integral de clase mundial, que permita atraer em-
presas internacionales que compitan en este mercado.

Sin embargo, a pesar de ser vecinos de la economia
maés grande del planeta no hemos sabido aprovechar
esta ventaja ya que nuestros costos de transporte son
muy elevados. Aun cuando en distancia y en tiempo
podamos ser una mejor opciéon que muchos de
nuestros competidores, al traducir el costo total de
transporte a doélares esta ventaja deja de ser evidente,
por lo que estamos desperdiciando una gran
oportunidad para atraer inversiones. La grafica 1
muestra las diferencias en costos de transportar un
bien a EU desde diferentes mercados.

En la grafica se puede ver que a pesar de que
nuestras mercancias solo tardan en promedio cuatro
dias en llegar al puerto de Savannah, Georgia, en
comparacion con 18 dias que tardan desde Paris, lo
que representa una ventaja de méas de 75% en tiempo,
sin embargo sélo se traduce en una ventaja de 26% en
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costos. Lo mismo sucede al comparar los costos que
implica transportar algo desde Sao Paulo o Beijin, lo
que quiere decir que estamos desaprovechando la
enorme ventaja geografica que tenemos.

¢Porqué estamos desaprovechando esta ventaja?

Esta pregunta se puede contestar de muchas formas
pero una forma facil y rapida de decirlo es que
tenemos un transporte muy caro y ademas utilizamos
intensivamente el medio de transporte mas caro.

Si comparamos los costos unitarios que pagan los
usuarios de los medios de transporte en México y de
Estados Unidos (grafica 2), podemos ver como en
autotransporte somos 20% mas caros que EU y tam-
bién tenemos costos 13% mas elevados que los puer-
tos estadounienses. S6lo en el caso de ferrocarriles
tenemos costos mas parecidos a los de nuestros veci-
nos y aun asi somos més caros. Esto es alin mas grave
si consideramos que EU no es un pais barato en nin-
guno de estos rubros.

La situacion cdmo mencionamos anteriormente es
alin méas dramatica ya que México es intensivo en el
uso del medio de transporte maéas caro, el auto-
transporte de carga, como se puede ver en la gréfica 3.

Estas son algunas de las razones que hacen que
México gaste casi el doble con respecto a su pi8 (cerca
de 4%) de lo que destina Estados Unidos en
transporte. Otro factor que también influye en esto es
que transportamos bienes de menor valor agregado.
En suma, México puede y debe reducir sus costos de
transporte para aprovechar esta ventaja absoluta. Para
lograrlo es indispensable entender los principales
problemas que existen en los distintos medios de
transporte y asi proponer soluciones que tengan un
impacto real.

El mercado del autotransporte en México

Para hacer més eficiente y barato el sector de auto-
transporte de carga mexicano es indispensable en-
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Grafical. Costos de transportar un bien al mercado
estadounidense desde distintos lugares
Costo de transporte puerta a puerta 2004
Puerto de destino: Savannah, GA; ciudad de
destino: Pittsburgh, PA
Fuente: www.maritimechain.com; Andlisis AT. Kearney.
1Costo total puerta-a-puerta estimado con base en curvas de costo del flete terrestre por
pais y base de datos de transporte maritimo. 2 Costo de oportunidad estimado para un
contenedor de 40 pies cargado de insumos con valor promedio de 100 mil délares. Se
calcul el costo de oportunidad diario asumiendo una tasa de 10% anual (100 000x10%/365
=214)y el tiempo de trénsito maritimo para cada ruta
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tender la estructura de costos de los cuatro segmentos
en los que se divide su oferta en México:

El sector llamado hombres-camién: empresas peque-
fias con una flota de menos de cinco unidades (la gran
mayoria tiene sélo una unidad) en el que, en la gran
mayoria de los casos, el duefio es el operador. Lo que
quiere decir que mientras se cubran los costos varia-
bles indispensables se sigue operando sin importar la
reinversion y el mantenimiento. Este sector cuenta
con unidades con una antigliedad promedio de 20
afos y cerca de la tercera parte opera en la informa-
lidad. Estos conforman mas de 90% de las empresas
de autotransporte del pais, y poseen alrededor de 44%
del mercado.

Empresas medianas. Conforman cerca de 7% del
mercado y transportan 20% de la carga nacional y
tienen flotas relativamente nuevas compuestas de 6 a
30 unidades, generalmente son empresas familiares
donde el duefio funge como director general, es decir
hay una estructura administrativa.

Empresas regionales que operan con estrategias fo-
calizadas en ciertas zonas en las cuales pueden ser
actores dominantes. Generalmente cubren varios
estados y operan en las rutas principales de estas re-
giones. Poseen equipo relativamente moderno, bien
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Grafica2. Costos del transporte en México

Elaboracién IMCO

Fuente: Desarrollo de un plan de accion para alcanzar niveles de clase mundial en la
posicion competitiva de México en transporte y logistica. Calculado con un promedio de
22.86 ton para un buque de 2800 teus (Un teu s una unidad equivale a un contenedor de

20 pies) Para una distancia de 850 km.
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mantenido y mueven 14% de la carga nacional. Sus
empresas varian en tamafio, pero tienen entre 31y 100
unidades, por lo cual logran una escala suficiente para
diferenciar las funciones operativas y de apoyo.

Las empresas nacionales de autotransporte poseen
flotas de mas de 100 vehiculos que tienen una edad
promedio de entre 7 y 10 afios. Mueven 11% de la car-
ga nacional y operan con métodos gerenciales relati-
vamente sofisticados. Muchas de estas empresas estan
integradas en cadenas de logistica y operan como con-
tratistas de las empresas mas exigentes del pais. Tanto
por su escala como por su sofisticacion operativa,
logran los costos de operacion més bajos del pais.

La gréfica 4 ilustra la segmentacion del mercado. En
la columna izquierda se distingue el porcentaje de
empresas en cada sector y en la columna derecha el
porcentaje de vehiculos con el que cuenta cada sector.

Cuando se estiman los costos variables medios de
los diversos segmentos se observa que cada uno de
ellos presenta costos distintos y al analizar los
elementos que componen los costos variables medios
de la oferta de autotransporte de carga (grafica 5), y
compararlos con los estadounidenses resalta el hecho
que tenemos una ventaja de casi 50% en el sueldo del
operador. Sin embargo, perdemos dicha ventaja en el
combustible y los otros costos de operacidon (mante-
nimiento, seguros, llantas, refacciones). Estos Ultimos
son en gran parte las causas de la baja competitividad
del autotransporte mexicano, que deriva de las uni-
dades con que operan las empresas y en especial las
empresas del segmento hombres-camiéon que com-
ponen mas de 55% de la oferta de los vehiculos. Aun-
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Grafica3. Estructura de la carga doméstica por modo
de transporte (ton-km) -2002

Fuente: Para México: datos del 2001, Manual estadistico del sector transporte 2003, SCT;
paralos otros paises: OECD in Figures Statistics on the member countries, 2003

1 Para México se incluyeron 15 mil millones ton-km de autotransporte que corresponden a
la carga de compatiias privadas y que no estan incluidas en los nimeros publicados en el
manual estadistico e a SCT.

Elaboracion AT Kearney.
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que el precio del combustible también juega un papel
importante, este costo depende de otros factores fuera
del sector que serdn analizados en otro articulo que
publicaremos mas adelante.

La obsolescencia de las unidades con las que operan
los hombres-camién significa que sus costos de
operacion son casi dos veces mas altos que los de las
demaés empresas del pais, y en especial de las empresas
gue conforman el segmento mas eficiente. Estas ope-
ran con costos variables (ex operador) muy parecidos
a los de las empresas de Estados Unidos. Es decir, una
empresa mexicana que opera equipo de transporte
moderno tiene costos variables més bajos que los de
las empresas del pais vecino. Por ello, si las tarifas
promedio de México son mas altas se debe exclusi-
vamente al hecho de que la mayor parte de los ope-
radores de autotransporte alin trabajan con unidades
de carga obsoletas y muy costosas de mantener.

La conclusion fundamental es muy clara: para
mejorar el desempefio competitivo del sistema de
autotransporte de carga, urge invertir en la moder-
nizacion del equipo del segmento de hombres-camion.
Por este motivo el imco considera que hay dos accio-
nes primordiales que deben tomarse. La primera, es la
modernizacion del parque vehicular y adopcién de
mejores préacticas en el segmento de hombres-camién
que es la que puede tener mayor impacto en el corto
plazo. La segunda se refiere a mejoras en la regulacion
que podrian derivar de adoptar otras medidas que
refuerzan la oferta de autotransporte de carga.
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Gréafica 4.

Estructura de oferta del autotransporte
Fuente: Autotransporte pablico de carga, Bital, Marzo 2001; Datos de parque vehicular, SCT,
2004; Andlisis A.T. Kearney.
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Modernizacién y mejoras regulatorias

Para hacer frente a este reto es indispensable ampliar
significativamente el programa actual de moderni-
zacion del autotransporte y combinarlo con una
enérgica aplicacién de la normatividad existente, de
tal forma que en menos de dos afos, se retiren de
circulacién todas las unidades que no cumplan con
condiciones minimas de seguridad, formalidad y
cuidado del medio ambiente, y que ademéas no son
eficientes. Esto va en linea con el Programa de Mo-
dernizacion del Autotransporte, pero de forma mas
ambiciosa pues requiere que el programa actual mo-
dernice a la brevedad aquellas unidades de carga que
tengan mas de diez afios de edad. De forma para-
ddjica va en la direccién opuesta de otras medidas
recientes que ha tomado el ejecutivo como es la la-
mentable regularizacion de vehiculos chocolate.

El programa no solo debe enfocarse en actualizar el
equipo, sino que también debe procurar que los trans-
portistas adopten mejores practicas de manteni-
miento y operacidon como son:

Integracion de los transportistas informales a la eco-
nomia formal, aprovechando con ello los apoyos fis-
cales que estan disponibles para operadores que se
encuentran dentro de la formalidad.

Adopcion de préacticas de mantenimiento preven-
tivo de las unidades.

Integracidon de consorcios para mejorar su desem-
pefio en varias dimensiones operativas:

Mayor especializacion funcional y operativa (por
ejemplo en actividades de ventas, administracion,
mantenimiento, etcétera).

Compra coordinada de insumos y refacciones.

Las iniciativas en regulacion que podrian mejorar el
desempenfo del sector son:
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Gréafica5. Estructura de costos
econdmicos-transportacion terrestre
Fuente: Estimaciones A.T. Kearney para un tractor con trailer de 48 pies de largo, con base en
entrevistas a transportistas y a informacion puiblica de costos (2002).
UIncluye: Renta econdmica, sequros, depreciacion, licencias, permisos, mantenimiento y
Ilantas.
Total=$0.80
Total=$0.67
Combustible 0.16
Sueldo operador 0.26
Otros costos!

México

Que el gobierno autorice, unilateralmente de ser ne-
cesario, a las empresas que tienen equipo de trans-
porte moderno a operar como transporte publico en
sus viajes de regreso, esto es, autorizar el uso de la ca-
pacidad instalada ociosa de los equipos de transporte
privado disponible en los viajes de regreso que hacen
sus unidades. Actualmente, la principal razén por la
cual esta capacidad instalada estd ociosa deriva de las
leyes que rigen la inversion privada extranjera en el
sector de transporte publico concesionado.

Autorizar la circulacion de tractocamiones de Esta-
dos Unidos, con lo cual se ampliaria la oferta de trans-
porte moderno en el pais y se pondria mayor presion
sobre las autoridades de Estados Unidos para homo-
logar el acceso a los operadores de México.

Los beneficios anuales de instrumentar las inicia-
tivas planteadas suman 3 120 millones de dolares
anuales (cifras valuadas conservadoramente). Donde
83% proviene de la modernizacién de la flota y me-
jores précticas. Lo anterior se traduce en ahorros anua-
les de 10% en la operacién. Sin embargo si el progra-
ma de modernizacion se instrumenta en forma agre-
siva y uniforme en un plazo més breve esto podria
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Grafica6. Beneficio en valor presente neto! de
programas prioritarios en transporte

(miles de millones de délares)

FFuente: INEGI. Analisis AT. Keamey.

1Los beneficios anuales varian afio con afio debido a que una parte de la carga se transfiere
de auto-transporte a FFCC de manera gradual. 2 Se estima un crecimiento promedio del
sector de 4%, basado en promedios de crecimiento del PIB. Se obtiene multiplicando el
promedio de crecimiento del PIB por la elasticidad del PIB de transporte vs. el PIB en

general (3%*13=4%).
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representar una reduccion de alrededor de 30% de los
costos. Dado que las unidades de autotransporte de
carga mueven alrededor de 75% de las toneladas que
se transportan en el pais, el efecto total de las reco-
mendaciones en este sector es el mas importante en
relacion con otras mejoras en el sector ferroviario,
puertos o aduanas, como se puede ver en la grafica 6.

La gréafica 6 muestra el beneficio potencial, conside-
rando todo el beneficio en el futuro, que implican las
mejoras en los distintos segmentos de transporte.
Mejorar el autotransporte de carga representa cerca de
60% del beneficio potencial que implica mejorar el
transporte en general, al hacer més eficientes los puer-
tos y las aduanas y utilizar més el ferrocarril.

Dada la situacion competitiva del pais, México no se
puede dar el lujo de posponer la mejora de competi-
tividad en el transporte. La globalizacion estad fomen-
tando en todo el mundo menores costos, mas calidad
y mayores exigencias en la calidad del servicio; dada la
importancia del costo de la logistica para la competi-
tividad del pais, México no debe quedarse atras.
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