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I. Introduccién

A través del afio 2008 y hasta el mes de octubre, México se encontraba en una
posicién mds sélida que en décadas anteriores para soportar las consecuencias
del bajo crecimiento de Estados Unidos, gracias a la politica de promocién de
exportaciones y a las reformas que habian fortalecido sus finanzas publicas y
su sistema monetario. Las necesidades de endeudamiento del sector publico,
que incluyen al gobierno central y a instituciones publicas como el IPAB (el fon-
do de proteccion de los depdsitos bancarios), asi como el programa Pidiregas
(principalmente para inversiones de PEMEX), se habian mantenido por tres
afios por debajo de 1% PIB. Este bajo nivel de endeudamiento habia reducido
gradualmente la carga de la deuda.

La fortaleza financiera también se explicaba por la aprobacién en 2007 de la
reforma tributaria, y a la reforma en ese mismo afio del sistema de pensiones de
los servidores publicos federales lo que condujo a crear mds fondos de pensio-
nes que incrementaron el tamafio del mercado local de capitales

Araiz de la escalada en los precios de las materias primas y productos agro-
alimentarios en el primer trimestre de 2008, el gobierno incrementé los subsi-

* Académico e investigador del Colegio de México.
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dios a ciertos productos clave, y logré persuadir al sector privado para contener
el alza de precios de algunos productos bdsicos a fin de controlar la inflacién.
Tales medidas lograron ayudar, a corto plazo, a mantener la confianza y reducir
el impacto del aumento de precios para los pobres, a pesar de imponerle un cos-
to al presupuesto del gobierno. La inflacién aunque desde la crisis de 1994 se
constituyd en un tema politicamente sensible, no representaba amenaza para la
estabilidad macroeconémica como en el pasado.

El sistema financiero mexicano se habia transformado de ser una fuente de
vulnerabilidad a un instrumento de crecimiento moderado, gracias a muchos
afios de reforma. Los préstamos emproblemados para la banca comercial y de
desarrdlo se encontraban todavia en el tercer trimestre del afio por debajo del
3% del total de los préstamos y la banca comercial contaba con una capitaliza-
cién de 16% de los activos.

El desarrollo del mercado financiero habia facilitado la disponibilidad
de hipotecas con interés fijo a 25 afios incentivando el crecimiento de vi-
vienda de ingresos medios y bajos. La deuda de los hogares en México se
calculaba en alrededor de 5% del ingreso disponible, comparado con el 20%
en Estados Unidos, lo que estaba permitiendo la posibilidad de crecimiento
crediticio.

La integracién econémica por su parte, habia ayudado a estabilizar la eco-
nomia, aun cuando no se habian producido tasas de crecimiento espectacula-
res. México estaba logrando una mejoria lenta pero sostenida en su nivel de
vida, la estabilidad, las tasas de crecimiento econémico moderadas y los pro-
gramas sociales innovadores, estaban contribuyendo a reducir el nivel de po-
breza y elevando los indicadores de desarrollo humano y de una clase media
en aumento.

Desde una perspectiva politica también habia signos favorables y opti-
mistas, como una creciente disposicién de los principales actores politicos a
ocuparse del debate de los temas clave para el pais: educacién, salud, me-
dio ambiente y competitividad. Por ejemplo, durante el 2008, el Congreso
llevé a cabo debates exhaustivos sobre la reforma al sector energético pro-
puesta por el presidente Calderén, la cual buscé fortalecer a PEMEX tanto
financiera como administrativamente, asi como incrementar médicamente
el papel del sector privado en la industria petrolera. Tales tendencias eran
un buen augurio para la capacidad del pais de modernizarse y prosperar,
aunque lentamente.

Este transfondo sin duda explica la excesiva confianza del gobierno fede-
ral mexicano de que se podia sostener la estabilidad macroeconémica una
vez que irrumpi6 en el tltimo trimestre del 2008, la crisis de las hipotecas de
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alto riesgo en los EE.UU. que caus6 un fuerte impacto en los mercados finan-
cieros de ese pais y los europeos y que se ha expresado en un problema de li-
quidez y solvencia afectando el funcionamiento de los mercados de crédito a
nivel global. Ante esta crisis, las respuestas de las autoridades de las econo-
mias desarrolladas, con diferentes matices, se han centrado en proporcionar
liquidez y recapitalizar a las instituciones financieras que lo requieran. Sin
embargo, a pesar de los enormes esfuerzos realizados, la volatilidad sigue
dominando ante la incertidumbre respecto a la duracién e intensidad de la
crisis financiera, por una parte, y en lo relativo a los efectos operativos de las
medidas adoptadas y a la distribucién de los costos de éstas entre los diferen-
tes agentes econémicos. De hecho, pese a los esfuerzos mencionados, la situa-
cién ha derivado en una recesiéon que algunos analistas comparan a la que se
disparé con la Gran Depresion en los afios 30 del siglo pasado y que se ha
propagado al resto del planeta con una rapidez y profundidad sin parangén
en la historia reciente.

Ante esta situacion, las llamadas economias emergentes, entre las que se en-
cuentran México y muchos paises de América Latina y el Caribe, parecian estar
bien “blindadas” financieramente contra el efecto de contagio de la recesién del
mercado estadounidense y de otros paises desarrollados, por lo menos hasta el
ultimo trimestre del afio pasado, cuando se hicieron evidentes los signos de una
profunda recesién en todo el Hemisferio Occidental, al igual que en el resto del
globo terrdqueo. Para enfrentar la inestabilidad financiera y la recesién econé-
mica, los gobiernos latinoamericanos — al igual que los de la mayoria de otras
latitudes — han anunciado diversas medidas anticiclicas,

En el caso de México, dado nuestro historial de haber atravesado varias cri-
sis econémicas desde 1982, y la confianza que generaba la solidez macroeconé-
mica alcanzada durante los tltimos afios, las primeras reacciones a la recesiéon
mundial fueron de mucho menor asombro y de hecho durante varios meses
funcionarios del gobierno mexicano alardearon de que el pais estaba blindado
contra la crisis econémica mundial. Esta confianza ademads se fundamenté en
medidas que el gobierno federal adopt6 previendo el deterioro de los precios
del petréleo como fueron las coberturas financieras que permitirdn financiar
buena parte de la caida de dichos precios para todo 2009 previniendo efectos
negativos sobre las finanzas publicas.

Sin embargo, conforme se mostraron los efectos de la turbulencia financiera
y econémica mundial tales como un menor acceso al financiamiento externo, ta-
sas de interés mds elevadas, golpes a la bolsa mexicana por las tendencias mun-
diales, reorientacion de capitales hacia destinos y activos mds seguros, asi como
menore exportaciones, niveles de inversion extranjera directa y envios de re-

63



GUSTAVO VEGA CANOVAS

mesas de emigrantes, el gobierno federal y los gobiernos de los estados han
adoptado diversas medidas dirigidas a aliviar los peores efectos de la crisis.'

Asi, en enero de 2009 el presidente Calderén anuncié un programa de 25
puntos que incluye medidas como una congelacién de los precios de la gasoli-
na, subsidios a las industrias exportadoras que enfrentan ceses de la produc-
cién, aumentos en los créditos agricolas, permisos a los trabajadores desemplea-
dos de retirar efectivo de sus cuentas privatizadas con una promesa de
aportaciones adicionales del gobierno para compensar dichos retiros, y amplia-
cién de la cobertura hospitalaria gubernamental a los trabajadores sin empleo.

El gobierno ademds anuncié un programa de creacién de infraestructura
que contard con un monto de 210 mdp. También abrié dos lineas de crédito pa-
ra apoyar a las empresas por un total de 90 mil millones de pesos aunque para
algunos analistas esta es una cifra pequefia para los recursos que requerirdn las
empresas’ También en virtud de que ha crecido la cartera hipotecaria vencida, el
gobierno se aprestaba a finales de febrero de 2009 a utilizar un crédito externo
de 2, mil ochocientos millones de ddlares para apoyar la vivienda.?

Todas estas acciones son medidas sensibles para enfrentar la crisis. No obs-
tante, a final de cuentas un factor que serd determinante para la suerte del pafs
en la crisis serd el financiamiento del déficit de cuenta corriente en el mediano y
largo plazo, por varias razones.

Un poco mds de una tercera parte de la actividad econémica del pais de-
pende del mercado externo y un 80 % de las ventas al exterior dependen del
mercado estadounidense. El valor de las exportaciones en enero de 2009, sum6
15, 231 mdd, es decir, 7,000 mdd menos que los registrados en el mismo mes de
2008, de continuar esta tendencia la pérdida anual seria de alrededor de 84,000
mdd. Si a esto se suma la disminucién de los ingresos por remesas, con un retro-
ceso anual de 11.9% en el primer mes del afio, y de IED por un monto de 14 %,
el panorama se torna desalentador. De hecho, esta contraccién del flujo de divi-
sas se venia registrando desde octubre pasado cuando se agudizé la crisis finan-
ciera en EE UU: Como resultado de lo anterior, el déficit en cuenta corriente du-

! De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informdtica (INEGI) Méxi-
co perdié en 2008 750, 000 empleos llevando la tasa oficial de desempleo a su nivel mds elevado
desde 2005. Asimismo desde el otofio del 2008, el valor del peso en relacién con el délar ha caido
50% y han sido necesarias varias intervenciones del Banco de México para evitar una caida mayor.
De acuerdo con diversos reportajes la economia mexicana decrecié 1.6% durante el tltimo trimes-
tre de 2008 y de acuerdo con las proyecciones del Fondo Monetario Internacional y la del Banco de
México, la economia mexicana se contraerd para 2009 entre 0.3% y 0.8%, respectivamente.

> Ramirez de la O, 2009, p. 4.

> Ibid., p. 5.
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rante el tltimo trimestre de 2008 se dispar6 para llegar a un monto acumulado
de 15, 527 mdd, es decir 1.4 del PIB, el monto mds elevado desde 2002 y no solo
esto sino que algunos expertos prevén que el déficit en cuenta corriente para es-
te afio llegue hasta el 3% del PIB.

A pesar de lo anterior, las autoridades del Banco de México y de la Secreta-
ria de Hacienda sostienen que México cuenta con un elevado volumen de reser-
vas internacionales (por 76,185 mdd al 22 de mayo pasado, para hacer frente al
menor flujo de divisas y altos indices de depreciacién del peso. También de
acuerdo con declaraciones de Alejandro Werner subsecretario de Hacienda, el
sector publico tiene pocos vencimientos de deuda externa que han sido cubier-
tos con emisiones recientes y se cuenta con una linea abierta con la Reserva Fe-
deral de los EE. UU: por casi 31, 000 mdd para apoyar el deterioro del financia-
miento en moneda extranjera.*

Sea como fuere, al final del dia, el déficit de cuenta corriente no podra ser
mayor que los recursos disponibles para financiarlo y existen cuatro maneras de
atacarlo. El primero es financiar una parte del déficit mediante la utilizacién de
las reservas internacionales.” Segundo, nos podemos apretar el cinturén volun-
tariamente: la caida del consumo e inversién producto del menor crédito, de
mayor desempleo y de perspectivas econdmicas negativas se traduce en meno-
res importaciones. Tercero, podemos apretarnos el cinturén involuntariamente
a través de una devaluacién: la depreciacion real del peso disminuye el valor de
los activos y el ingreso de los mexicanos y por tanto el consumo y la inversién.
Cuarto, podemos mejorar el perfil de riesgo de la economia para atraer mds in-
version, financiar el déficit de cuenta corriente y propiciar un menor ajuste al
consumo, inversién y PIB.

A final de cuentas, el ajuste al déficit de cuenta corriente se tendrd que
dar por una combinacién de estos cuatro elementos y el que se llegue a gene-
rar o no un desastre dependera de las politicas que se tomen. El ideal sin du-
da, seria mejorar el perfil de riesgo para hacer al pais verdaderamente atracti-
vo y minimizar el ajuste al consumo, inversién, empleo y PIB, pero para
mejorar el perfil de riesgo tendremos que tener claridad de rumbo y politicas
publicas consistentes que preserven la estabilidad macroeconémica.. Tam-
bién serd importante no exacerbar los problemas de balanzas de pagos y la
oferta monetaria en aras de evitar la crisis ineludible. Es mds, seria recomen-
dable que el gobierno redujera su gasto de poco impacto que de acuerdo con

4 El Semanario, 2009 p 6.
5 Esto ya se ha venido haciendo desde finales del afio pasado y recientemente el gobierno
anunci6 que utilizarfa 19,000 mdd para financiarlo.
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algunos economistas llega al 10% de su presupuesto bruto y lo reasigne a pro-
yectos que ayuden a generar empleos. °

Sin duda, también serd importante realizar progresos concretos y tangibles
en el riesgo de seguridad: secuestros, extorsiones, imperio de la ley e igualmen-
te habrd que impulsar las reformas necesarias para hacernos mas productivos y
competitivos. ;A qué nos referimos?

En el presente trabajo discutimos algunas de las reformas mds urgentes que
requiere la economia mexicana a fin de recuperar la productividad y la competi-
tividad que hemos perdido en los tltimos afios. En particular nos referiremos a
las reformas pendientes en los sectores de servicios de transporte y electricidad
que de acuerdo a diversas organizaciones como el IMCO y la OECD son las de
mayor urgencia y en nuestra opinién ademads las de mayor factibilidad en el
corto plazo.

En la segunda seccién de este trabajo discutimos los avances y pérdidas de
productividad que se dieron a nivel sectorial en la economia mexicana en los l-
timos 15 afios de apertura de la economia, destacando cémo es precisamente en
los servicios de infraestructura en particular los servicios de transporte y electri-
cidad donde son urgentes reformas para aumentar su eficiencia. En la tercera,
identificamos los obstdculos y restricciones principales que estdn impidiendo
un mejor desempefio y eficiencia de nuestra parte en los servicios de transporte
y de energia eléctrica, y en la cuarta y tltima concluimos haciendo algunas reco-
mendaciones acerca de cémo podrian superarse.

II. La productividad y competitividad de la economia mexicana

Es un hecho que las exportaciones y la IED han sido los motores principales del
crecimiento econdémico en México durante los dltimos quince afios y ambos ele-
mentos se encuentran estrechamente vinculados a la politica de promocién de
exportaciones. A su vez las exportaciones y la IED se han concentrado principal-
mente en el sector manufacturero y esto ha dado como resultado que la produc-
tividad en dicho sector se haya incrementado considerablemente. Como se
muestra en la gréfica 1 en el periodo entre 1994 y 2003 la productividad en el
sector manufacturero se incrementé en 41%. Sin embargo, la productividad en
el sector servicios el cual emplea a la mayor proporcién de la fuerza de trabajo

* Ramirez de la O, Op. Cit., p. 6
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ha ido en declive permanente. El resultado neto ha sido que el crecimiento agre-
gado de la productividad ha sido s6lo de 1% al afio.”

Gréfica 1
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Fuente: Banco de México, 2005 citado en Haber et al en prensa.

7 El incremento en la productividad del sector manufacturero ha propiciado un crecimiento
del salario en ese sector. Como demuestran Haber, et al en prensa., los salarios manufactureros ca-
yeron 50 % entre 1981 a 1986. A partir de entonces empezaron a recuperarse pero volvieron a caer
debido a la crisis de 1995. Como resultado, los salarios reales de 1996 representaron solamente 43%
de su nivel en 1981. A partir de ese afio con la expansién de las exportaciones manufactureras, los
salarios se incrementaron en un 20% anual hasta 2005. Este crecimiento es muy importante pero no
suficiente para revertir mds de una década de erosién de los salarios desde la crisis de 1982. Asi, en
2005, los salarios manufactureros reales se encontraban a un nivel de 47% por debajo del que teni-
an en 1981. Los resultados anteriores sugieren que, al menos en el sector manufacturero el creci-
miento de las exportaciones y (el aumento concomitante de las importaciones de insumos y bienes
de capital) ha contribuido a aliviar el problema del empleo y a mejorar el nivel salarial, pero que su
efecto es limitado, que el empleo y los salarios dependen més del desempefio general de la econo-
mia en su conjunto. En concreto los eventos mds significativos para los mercados laborales mexica-
nos durante las décadas de los afios ochenta y noventa fueron las crisis de 1981-82 y de 1994-1995.
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Estos datos de baja productividad y cifras de crecimiento econémico reflejan mer-
cados estancados, mala infraestructura y una baja competitividad en comparacién
a otros paises de desarrollo equiparable. Algunos sectores de la economia mexica-
na son competitivos y dindmicos gracias a las reformas efectuadas en décadas re-
cientes para abrirlos al comercio y la inversion. Sin embargo, otros sectores sufren
de baja competividad, en su mayoria debido al legado del ‘corporativismo” econé-
mico y el modelo politico que sufri6 el pais durante gran parte del Siglo xx.

El objetivo primario del sistema corporativista se centré en mantener el con-
trol politico mediante el control ejercido por una élite extendida a todos los ni-
veles de la sociedad, no en el uso eficiente de los recursos. Gran parte del mode-
lo econémico corporativo ha desaparecido en la actualidad, gracias a las
reformas econémicas de las dltimas dos décadas (especialmente el TLCAN). Sin
embargo, algunos sectores clave de la economia que tienen influencia en el resto
contintian padeciendo el legado de falta de competividad del pasado corporati-
vo e imponiendo una carga a todo el pais. Por ejemplo, la persistencia de los
monopolios del sector ptblico (como el petréleo) y su amplia presencia en dreas
clave como el gas y la electricidad, que se combinan con un bajo nivel de com-
petencia en otros sectores (como las telecomunicaciones) mantienen los costos
altos de manera artificial y reducen las perspectivas de inversién y crecimiento.

La OCDE ha demostrado que las barreras para la IED en México son mayo-
res que en el promedio de sus paises miembros en todos los sectores que prove-
en insumos para toda la economia, y que son de primordial importancia para el
desempefio global y la competitividad de la misma. Estas barreras se concen-
tran en los sectores de servicios de infraestructura como son el financiero, servi-
cios a negocios, la energfa, la infraestructura del transporte, que incluye trans-
porte terrestre, puertos, aeropuertos y telecomunicaciones.

Cuadro 1

Calculo de la OCDE de restrictividad regulatoria
a la IED por sector en México en el afio de 2007*

México Promedio dela Clasificacion de 29
OCDE paises (mejor a peor)

Servicios de negocios 0.206 0.152 21

Telecomunicaciones 0.356 0.184 24

E
o0
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Construccion 0.125 0.074 24
Distribucién 0.125 0.072 24
Finanzas 0.502 0.152 24
Hoteles y restaurantes ~ 0.125 0.072 24
Transporte 0.428 0.299 26
Electricidad 1.000 0.326 24
Manufactura 0.125 0.076 29
Total 0.278 0.187 28

* Escala del indice de 0-1 de menos a maés restrictivo.
Fuente: OCDE, 2007.

No debe sorprender, pues, que las restricciones impuestas en esos sectores men-
cionados son un factor importante que explica la disminucién de flujos de capi-
tal extranjero al pais en los dltimos afios. De hecho, algunos analistas calculan
que la reduccién de las barreras a la IED que existen en México en esos sectores
al nivel de las prevalecientes en el pais menos restrictivo miembro de la OCDE,
incrementaria el monto de la IED en México en un 50%.°

En aquellos sectores con barreras bajas, tales como en el manufacturero o en
aquellos en los que han sido reducidas recientemente (servicios financieros) hu-
bo aumentos en los flujos de capital extranjero. Asi, de 1994 2005 el 50% del flu-
jo de IED a México se ubicé en el sector manufacturero, revelando la importan-
cia de la ventaja comparativa de México y su proximidad a Estados Unidos; sin
embargo no se complementé con flujos de IED en lo sectores de infraestructura
y de servicios complementarios. La principal excepcién son los servicios finan-
cieros en donde las restricciones a la participacién extranjera en la propiedad de
los bancos fueron recientemente eliminadas (grafica 2). En consecuencia México

8 Nicoletti, et al., 2003.
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cuenta en la actualidad con plantas manufactureras muy eficientes en sectores
tales como el automotriz, pero estas inversiones son afectadas negativamente
por la carencia de infraestructura adecuada y servicios, y los insumos importa-
dos a precios competitivos.

Gréfica 2

Ingreso Bruto de IED por sector
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Fuente: De 1994 a 2003 Centro de Estudios de las Finanzas Pudblicas, Cdmara de Di-
putados. De 2004 a 2008 Direccién de Inversion Extranjera, Secretaria de Economia.
Fuente: Elaboracién propia con datos de la Secretarfa de Economia, 2009.

Asfi pues, para que nuestro pais pueda colocar la economia en una senda de ma-
yor crecimiento econémico y atraer mayores flujos de IED, necesitamos llevar a
cabo reformas complementarias dirigidas a mejorar la eficiencia, calidad y can-
tidad de los servicios de infraestructura. La eficiencia en la infraestructura del
transporte tiene un efecto directo sobre los flujos de comercio doméstico e inter-
nacional al reducir la frecuencia de entregas y costos de transporte, mientras
que la eficiencia en los servicios de energia eléctrica afecta la competitivi-
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dad/ costo de las empresas mexicanas y extranjeras ubicadas en nuestro pais.
En la siguiente seccién analizaremos las reformas que son necesarias en los ser-
vicios de transporte y los de electricidad.

III. Obstaculos y restricciones principales que estan impidiendo
un mejor desempeifio y eficiencia en los servicios de transporte
y electricidad en México

Los servicios de transporte

Es importante destacar que desde la década de los afios 1980, con la adopcién
del nuevo modelo de desarrollo basado en la promocién de exportaciones y en
la apertura de la economia, el comercio exterior se convirtié en eje angular del
crecimiento econémico del pais y por ende los servicios de auto-transporte, los
ferrocarrileros y los puertos revalorizaron su funcién de infraestructura para el
manejo, la transferencia y la distribucién de mercancias.

Bajo el nuevo modelo, se plante6 la necesidad de contar con un sistema de trans-
porte carretero, ferrocarrilero y de puertos que apoyasen el intercambio comercial
con diversos paises y regiones. Para responder a tales demandas, a partir de la se-
gunda mitad de los afios ochenta se inicia un proceso de reestructuracién de estos
servicios que ha adoptado diferentes disefios y alcanzado distintos avances en su efi-
ciencia. A continuacién haremos un analisis del proceso de reestructuracién que ha
experimentado cada uno de estos servicios y las limitantes que todavia revelan para
cumplir su funcién en forma eficiente y 6ptima y que sin duda explican el escaso in-
terés de los inversionistas extranjeros por incrementar su inversién en los mismos.

Auto-transporte de carga

Uno de los primeros sectores que experimento el proceso de reestructuraciéon
para incrementar su eficiencia y servir a los propésitos del nuevo modelo de
desarrollo fue el de auto-transporte en México. La reestructuracién se inicié en
1989 a través de un proceso de des-regularizacién que buscé: a) incrementar la
productividad de las empresas transportistas a través de la liberacién de la com-
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petencia entre ellas; b) fomentar un mayor nivel de integracién logistica de las
empresas transportistas con las actividades econémicas atendidas y fomentar la
fijaciéon de precios reales y competitivos en base a la libre accién del mercado.’

Para alcanzar dichas metas se eliminaron: a) la regionalizacién en rutas; b)
la obligatoriedad de acudir a centrales de servicios de carga; y c) la intervencién
de los Comités de Ruta en el proceso de valuacién y otorgamiento de concesio-
nes; también se eliminaron: d) el impedimento a los auto-transportistas priva-
dos de realizar servicio de transporte a terceros; y e) la antigua clasificacién en-
tre servicio de carga regular y servicio de carga especializada, permitiéndose el
transporte de cualquier tipo de mercancia, siempre y cuando se cumplieran los
requerimientos reglamentarios en funcién de la carga a transportar; se estable-
cié a su vez a la red federal de carreteras como zona de competencia; se libera-
ron las tarifas al libre juego de las fuerzas del mercado y se eliminé el régimen
de concesiones sustituyéndose por un sistema de permisos.”

La liberacién de las tarifas, la ruptura del esquema de rutas concesionadas y
la posibilidad para los transportistas de ofrecer sus servicios en cualquier seg-
mento de la red federal de carreteras, ha permitido a los usuarios elegir entre un
ntmero mayor de porteadores y ha fomentado la competencia entre los trans-
portistas quienes se han visto forzados a ofrecer servicios con mayor calidad y
menor precio a fin de conservar y expandir su segmento de mercado."

En otras palabras, la desregulacion trajo mds competencia, lo que ha dado
como resultado la modernizacién de importantes aspectos del auto-transporte
de carga. Al igual que en otros paises en donde similares reformas se llevaron a
cabo por ejemplo en Gran Bretafia y Japon la calidad se ha incrementado y los
precios se han reducido.” Sin embargo, otra de las consecuencias que se presen-
taron como consecuencia de la des-regulacién fue la aceleracién de un proceso
de segregacion de la industria.

El sector del auto-transporte en México, es una industria atomizada en el
segmento del servicio de transporte que abarca distancias cortas, en el que par-
ticipan pequefias empresas con nimero muy reducido de unidades con hom-
bre-camién. Por otro lado, en otro segmento participan un nimero limitado de
grandes empresas propietarias que cuentan con un ndmero muy superior de
unidades de transporte y bdsicamente se orientan a la prestacién de servicios de
transporte, de larga distancia o especializado con unidades disefiadas especial-

° Rico, 1995.

0 Idem.

" Idem.

2 OCDE, 2007 op. cit.
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mente para el efecto (camiones refrigerados, contenedores, unidades para el
traslado de materiales y residuos peligrosos).

La desregulacién aceleré el proceso de atomizacién del segmento de empre-
sas pequenas de tal manera que para 2005 el 80% de las empresas eran del tipo
hombre-camién y muchas de ellas se hallaban enfrascadas en una lucha de com-
petencia desleal, de operacién insegura hacia el usuario y de servicio de baja ca-
lidad.” Por el otro lado, sin embargo, las empresas grandes ganaron terreno y se
apoderaron de una mayor porcién de mercado y mediante alianzas estratégicas
han podido ofrecer a sus clientes servicio puerta a puerta, y la disminucion de
costo y tiempo de traslado, posiciondndose fuertemente en el mercado de carga
de exportacién e importacion.

En la actualidad el auto-transporte se encarga de mds de la mitad de la car-
ga en el pais.” Sin embargo, durante el periodo 1990-2002 el crecimiento de la
productividad en el sector fue irregular, y en afios recientes se ha tornado nega-
tiva. Esto en comparacién con la evolucién de la productividad en el transporte
de carga ferroviario, en donde en el mismo periodo el crecimiento de la produc-
tividad ha sido continuamente positivo.”

Entre los factores que se pueden destacar como responsables de la pérdida
de competitividad de la industria se encuentran la combinacién de una conduc-
ta oligopolica de las grandes empresas de auto-transporte y una baja calidad y
pobre servicio de los pequefios auto-transportistas, la pobre e ineficiente infraes-
tructura en la frontera con los EUA, la suspensién vigente para el auto-trans-
porte mexicano de realizar comercio transfronterizo con los EUA y las restric-
ciones a la participacién de capital extranjero en la industria.'

Cada una de estas cuestiones debera encararse a fin de alcanzar una mejora
en la competitividad del sector de auto-trasporte de carga. En nuestra secciéon
de recomendaciones explicamos cémo podria lograrse.

Los servicios de carga por ferrocarril

A diferencia del auto-transporte cuyo proceso de re-estructuracién se inici6 a fi-
nales de los afios 1980 en forma acelerada, en el caso de los ferrocarriles, la re-

® Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, 2005.

* OCDE, 2007 op.cit

* Castro, Garcia y Vargas, 2004

* OCDE 2007, op.cit. y Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2005, op.cit.
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estructuracién se llevé a cabo en forma mds gradual mediante un proceso de
apertura de Ferrocarriles Nacionales de México (Ferronales), la empresa publica
encargada del servicio ferroviario a nivel nacional, a principios de los afios 1990.

Al proceso de apertura que se expresé con la autorizacién a la iniciativa priva-
da de la prestacién de servicios conexos y mediante la alianza de Ferronales con va-
rios ferrocarriles estadounidenses,” se afiadieron reformas administrativas en Fe-
rronales, encaminadas a incrementar la productividad y la rentabilidad de la
empresa.” Sin embargo para mediados de 1995, el gobierno mexicano llegé a la
conclusién de que eran necesarias nuevas medidas para atacar el problema de falta
de competitividad que el sistema ferroviario mostraba desde hacia varias décadas.

En efecto, en 1995, el Congreso aprobé la Ley Reglamentaria de Servicios
Ferroviarios (LRSF) en donde se establecieron los criterios para la segmentacion
de Ferronales en varios bloques geograficos, los cuales posteriormente fueron
concesionados a la iniciativa privada, a excepcién del Ferrocarril del Istmo de
Tehuantepec el cual el gobierno consideré de interés estratégico. Paralelamente
a la desincorporacién de Ferronales se pusieron las bases para la desregulacién
del sector autorizandose a los concesionarios fijar libremente las tarifas.

De acuerdo con algunos autores y organizaciones como la OCDE, el proceso
de privatizacién de Ferronales y de apertura del sector se compara favorable-
mente al de otros paises y en particular al de aquellos que comparten caracteris-
ticas similares a las de México, como Brasil.”

Asi, el otorgamiento de concesiones ha resultado en un mejoramiento sus-
tantivo de la productividad, medida en términos de unidades de demanda y de
crecimiento de las toneladas/kilémetro (t-km) atendidas.? Los costos reales han
caido con el crecimiento de la calidad y productividad” y mds atin, los servicios
ferroviarios han incrementado su participacién en el mercado de carga en tér-
minos relativos al de auto-trasporte de carga desde la privatizacién.”

Sin embargo, una tendencia que se ha mostrado en los dltimos afios es la de
una reduccion creciente de la distancia media recorrida por el ferrocarril y un
incremento en la distancia media recorrida por el auto-transporte. Entre 1991 a
2006, el ferrocarril tuvo una reduccién en su distancia promedio recorrida por
viaje de 705 a 642, mientras el auto-transporte, a diferencia del ferrocarril au-

7 Cortéz, 1995.

® Campos, 2001.

* OCDE, 2007 op.cit; Castro, Garcia y Vargas op.cit; Idem.
* OCDE, 2007 op.cit; Castro, Garcia y Vargas op.cit.

2 Idem.

* OCDE, 2007 op.cit.
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ment6 su distancia media recorrida de 339 km a 434 km. Algunos autores han
propuesto que esto puede deberse a que los operadores privados ferrocarrileros
decidierandeliberadamente reducir la distancia media de recorrido como una
medida para incrementar su competitividad. De acuerdo con esta interpreta-
cidn, el incremento en la distancia media recorrida por el auto-transporte seria
una respuesta a la estrategia seguida por el ferrocarril y una medida para inten-
tar capturar tréfico con mayores recorridos a los usualmente atendidos.

Sin embargo, se han ofrecido otras explicaciones mds negativas sobre la re-
duccién y aumento de las tasas medias de recorrido de los ferrocarriles y de los
auto-transportadores, respectivamente. La OCDE arguye que la reduccién de la
distancia media recorrida por los ferrocarriles, se debe a las disputas entre los
operadores concesionados para lograr acuerdos respecto al tréfico interlineal, es
decir, aquel que da la posibilidad de trasladar carga por las vias de dos o mads
operadores. No solo eso sino que de acuerdo a la OCDE,” algunos concesiona-
rios han decidido imponer précticas anti-competitivas, al establecer tarifas exce-
sivas y discriminatorias, limitando por consiguiente el acceso a otros concesio-
narios y prohibiendo de facto el derecho de paso que autoriza la LRSE*

De acuerdo con esta interpretacién que es la que nos parece mds acorde con la
realidad, si el fenémeno de los diferenciales de tasas medias de recorrido por cada
modo de transporte se debe a la incapacidad del los concesionarios ferrocarrileros
de inter-linear trafico, entonces estamos ante la presencia de una situacién en la
que se esta obligando a ciertos usuarios a utilizar auto-transporte en distancias lar-
gas cuando el ferrocarril les convendria més y serfa menos costoso.”

La anterior situacion lleva a la pregunta de cémo es que se han permitido
estas précticas anti-competitivas y qué se puede hacer para eliminarlas. Actual-
mente, a los concesionarios privados se les responsabiliza de negociar las tarifas
del tréfico inter-lineal y a la SCT a intervenir mediando y arbitrando si no se lo-
gran los acuerdos en 90 dias. El modelo, sin embargo ha probado ser retardado,
poco transparente e incierto y peor atin no ha servido para resolver muchas de
las disputas y para prevenir las précticas anti-competitivas en virtud de que los
concesionarios han tenido éxito a través del mecanismo del amparo de ganar
suspensiones de las decisiones de la SCT.* En la seccién de recomendaciones
sugerimos algunas férmulas para superar las practicas anti-competitivas y al-
canzar una mayor eficiencia.

2 [dem.
2 Idem.
% [dem.
% [dem.
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Los servicios de carga portuarios

Para responder a la demandas del nuevo modelo de desarrollo, durante la se-
gunda mitad de los afios 1980, se inici6 un proceso de mejora en los puertos me-
xicanos que contemplé aspectos de operacién, infraestructura, equipo, desarro-
llo de la logistica y de las redes inter-modales. Empero, es al inicio de la década
de los afios 1990 cuando se impuso un profundo proceso de reestructuracion en
el sector amparado en la Ley de Puertos de 1993, la cual establece entre otras
cuestiones, la descentralizacién y privatizacion de los puertos mexicanos.

La Ley de Puertos de 1993 marca un rompimiento definitivo con sus antece-
soras al permitir la privatizaciéon portuaria mediante la figura de la cesién par-
cial de derechos. Con esta figura, la ley se propone que el aparato estatal deje de
participar en la administracién de los puertos, asi como en la operacién de ter-
minales e instalaciones y en la prestacién de servicios. La idea es que a futuro el
papel del gobierno federal sea exclusivamente normativo y de supervisién, de-
jando al sector privado y/o social, la administracién, la construccién de termi-
nales y la operacion de los puertos.

De acuerdo con la Ley: “se pretende eliminar las barreras de entrada con la
finalidad de que todas las empresas que deseen operar terminales e instalacio-
nes o prestar servicios portuarios, lo puedan hacer con sus propios equipos y
con libertad de contratacién de personal, esperando generar un ambiente com-
petitivo dentro del puerto”.”

Un elemento central en el proceso de privatizacién de los puertos fue la cre-
acién de la figura de la Administracién Portuaria Integral (API) constituida le-
galmente como una sociedad mercantil que asume todas las funciones adminis-
trativas dentro de un puerto, incluyendo la planeacién, la promocién y la
construccién de infraestructura.”

Las API desempefian un papel activo en el proceso de privatizacién de ser-
vicios, actividades e infraestructura que previamente manejaba el Estado (me-
diante las empresas de servicios portuarios y el organismo gubernamental de-
nominado Puertos Mexicanos). La infraestructura y los servicios portuarios
pueden ser concesionados a empresas privadas, por periodos de tiempo defini-
dos previamente en la figura legal de cesién parcial de derechos. Bajo esta figu-
ra, la infraestructura portuaria existente, los terrenos y dreas de agua que consti-

7 Ley de Puertos, 1993.
* Idem.



TRANSPORTE Y ELECTRICIDAD, ASIGNATURAS PENDIENTES

tuye el recinto portuario, no dejan de pertenecer al dominio ptblico; sélo su
uso, aprovechamiento y explotacion es concedido a empresas privadas por
tiempo determinado.”

Durante una primera etapa de la reestrcturacion, las API seguirdn siendo
propiedad del Estado, es decir su capital estard suscrito totalmente por el go-
bierno Federal. Posteriormente una vez que se consoliden estas empresas, las
acciones representativas de su capital podrdn ofrecerse en venta a los particula-
res mediante licitacion.

Es innegable que a partir de la reestructuraciéon portuaria y la creacién de las
API, se ha producido una masiva incorporacion de capital privado en los puertos
nacionales, los voltimenes de carga crecieron rdpidamente y la operacién de las
terminales alcanz¢ altos rendimientos en la carga y descarga de buques.

De acuerdo a informacién propordonada por la Coordinacién General de
Puertos y Marina Mercante (CGPMM) entre los afios 1995 y el afio 2000, el sec-
tor privado invirtié 1509 millones de ddlares en la adquisicién de infraestructu-
ra portuaria, la construccién de terminales especializadas, la adquisicién de
equipo de alto rendimiento y la implantacién de sistemas modernos para el ma-
nejo y la comercializacién de las cargas. En ese mismo periodo, las API invirtie-
ron 330 millones de délares en infraestructura portuaria y urbanizacién de nue-
vas dreas para muelles, terminales, zonas de almacenamiento, etc.”

En virtud de las anteriores inversiones, en cinco afios se duplicaron las ter-
minales especializadas no petroleras en los puertos nacionales, pasando de 7 a
12 terminales de contenedores, de 3 a 8 terminales especializadas en granos,
de 7 a 12 terminales de minerales a granel y de 5 a 11 terminales de fluidos.
Con lo anterior, la capacidad total para el manejo de carga no petrolera crecié
de 59 a 120 millones de toneladas anuales.”

En términos de volimenes de carga, entre 1987 y 1993 la tasa de creci-
miento medio anual de la carga comercial no petrolera fue de 4.1%, mientras
que en el periodo posterior a la reestructuracién portuaria, de 1994 a 2003, la
tasa media de crecimiento se elevd a 7.8% anual, al crecer de 34 millones de
toneladas en 1994 a 67.3 millones de toneladas en el 2003.> Es importante
mencionar que el rubro de carga con las tasas mads altas de crecimiento ha si-
do el de contenedores y que en los puertos del Pacifico, el crecimiento de la
carga dentro de contenedores ha sido ain mds elevado que la media nacional

* Idem.

* Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, 2001.
3 Idem.

* OCDE, 2007 op.cit.
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después de la reestructuracién portuaria, llegando a un 19% anual, convir-
tiéndose en el registro mds alto de crecimiento de los flujos de mercancias en
los puertos nacionales.

Cabe destacar por otra parte, que el fuerte crecimiento de la carga marina ha
tenido un efecto desigual en los puertos mexicanos. En efecto, los agentes priva-
dos concentraron su inversién en pocos puertos considerados de alto potencial,
tales como Veracruz, Altamira y Puerto Progreso en el litoral del Golfo de Méxi-
co, y Manzanillo, Lazaro Cérdenas y Ensenada, en el litoral del Pacifico y es en
estos en donde se ha concentrado el flujo de mercancias.”

Existe clara evidencia que el gran logro de la reestructuracién y privatiza-
cién portuaria en México ha sido el mejorar los rendimientos de los puertos en
lo que se denomina la primera maniobra, es decir, el movimiento de mercancias
del buque hacia las zonas de almacenamiento de las terminales portuarias y vi-
ceversa. Lo anterior ha permitido reducir significativamente el tiempo de esta-
dia de los buques en los puertos, beneficiando en tiempo y costo a las lineas na-
vieras, a las propias terminales portuarias y a los usuarios. La modernizacién
del equipo y las instalaciones, principalmente en las terminales especializadas
han permitido alcanzar estdndares muy competitivos de carga y descarga.*
Ademads, las terminales de contenedores de puertos como los de Veracruz y
Manzanillo han triplicado el rendimiento operativo en esta maniobra.

Sin embargo, y esto es muy importante, el movimiento de mercancias en lo
que se denomina segunda maniobra, es decir, del patio o zona de almacena-
miento portuario al vehiculo de transporte terrestre y viceversa, se disminuye
dramdticamente por una serie de retrasos en la tramitacién de la liberacién de
las cargas y la carencia de instalaciones inter-modales ferroviarias y de auto-
transporte, que las hace sufrir demoras innecesarias que acaban perjudicando la
competitividad global del puerto. En el caso de la carga manejada en contene-
dores, por ejemplo, la demora se expresa en tiempos promedio de 10 dias de
permanencia de los contenedores en los patios de almacenamiento de las termi-
nales maritimas, frente a un promedio de 7 dias en los puertos estadounidenses
y de 4 dias en puertos asidticos.”

Existen varios factores que contribuyen a provocar esta situacion: a) el com-
plejo cimulo de revisiones por parte de agentes aduanales, la PGR, SAGARPA,
la Secretaria de Salud, que tienen que llevarse a cabo, prolonga en demasia la es-
tadia de la carga en el puerto; b) el abandono de mercancias y su falta de desalo-

* Ojeda, 2000.
¥ OCDE, 2006.
* Instituto Mexicano del Transporte, 2004.
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jo por parte de autoridades ha provocado una saturacién de las terminales y so-
b re-costos; ¢) los usuarios medianos y pequefios contribuyen poco a la agiliza-
cién del despacho de la carga por su desconocimiento de los trdmites y pagos
que deben hacer para liberar la carga; a esto contribuye una limitada oferta de
servicios especializados de agentes para atender estos usuarios; d) el predominio
de sistemas de informacién y documentacién heterogéneos que retrasan el pro-
ceso de liberacién de la carga y generan costos adicionales para las cadenas de la
carga, reduciendo su competitividad; e) carencia de instalaciones inter-modales
de auto-transporte y ferroviarias integradas al nodo portuario. Las empresas de
auto-transporte cumplen funciones de arrastradores de carga y no ofrecen servi-
cios integrados adaptados a las necesidades de los distintos usuarios.

Por otra parte, se ha desarrollado poca infraestructura ferroviaria dentro de
los recintos portuarios; en particular faltan zonas de vias de intercambio de
equipo ferroviario para facilitar la conectividad entre las terminales maritimas y
la terminal ferroviaria. Adicionalmente, las concesiones a las empresas ferrovia-
rias que sirven a los puertos (Altamira, Tampico y Veracruz) han impuesto una
situacion de falta de competencia entre las mismas, y escasos incentivos para
mayores inversiones en infraestructura ferroviaria.

En suma, en términos de un funcionamiento eficiente, el gran reto que plan-
tea el movimiento de carga en los puertos mexicanos es la falta de continuidad
entre los altos rendimientos operativos de la primera maniobra y la segunda ma-
niobra, es decir las siguientes fases del transporte y distribucién, y todas las acti-
vidades asociadas a estas, a saber, la revisién, documentacién, liberacién y des-
pacho de la carga hacia su destino final. No en vano de acuerdo con el Instituto
Mexicano de la Competitividad (IMCO), los puertos mexicanos son relativamen-
te costosos una vez que se calculan todos los costos de transporte y manejo™ y
tampoco resulta sorprendente constatar que si nuestro pais incrementara el nivel
de eficiencia de sus puertos al de paises como Francia o Suecia el volumen de co-
mercio podria aumentar en un 20%.”

Es urgente entonces incrementar el nivel de eficiencia de los puertos sobre-
todo al nivel de la segunda maniobra para lograr una mejor integracién de las
cadenas de carga, y reducir los costos adicionales que generan las demoras in-
necesarias que se dan una vez que se cumple la primera maniobra. En la seccién
de recomendaciones ofrecemos algunas férmulas para incrementar el nivel de
eficiencia de los puertos y una mejor integracién de las cadenas de carga.

% IMCO, 2003.
¥ Dollar, Clark y Micco, 2004, citados por la OCDE, 2007.
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Servicios de energia eléctrica

Desde la década de los afios 1960, la industria eléctrica en México ha estado
dominada por una empresa publica verticalmente integrada, la Comisién Fe-
deral de Electricidad (CFE) y por una segunda compafia mds pequefa en la
region de la ciudad de México, la Compaiiia de Luz y Fuerza del Centro
(LFC). Estas dos empresas conjuntamente poseen la red de transmision de
electricidad en el pais. Los articulos 27 y 28 de la Constitucién brindan la ex-
clusividad al gobierno para proveer energia eléctrica. Sin embargo, desde
1992, 1a Ley de Servicio Publico de Energia Eléctrica (LSPEE) permite que la
inversion privada complemente los fondos ptblicos destinados a mejorar el
sector de energia eléctrica.

La participacién de la inversién privada se autoriza en las siguientes dreas
que anteriormente se consideraban reservadas para el Estado:

1. Produccién independiente- La produccion de energia eléctrica en una planta
con capacidad de mds de 30 MW, se destina sélo para venderse a la CFE.
La produccién independiente se decide siempre por licitacién ptiblica
que promueve la CFE.

2. Auto-produccién- Se da cuando las empresas adquieren, establecen u ope-
ran una planta generadora de energia para satisfacer sus propias necesi-
dades.

3. Produccion a pequeria escala- Aunque no se tenga la capacidad de 30 MW,
La produccion total se vende a la CFE en un drea determinada, a través
de un convenio previamente establecido con la Secretaria de Energia (SE-
NER). La construccién de este tipo de plantas no requiere autorizacion
previa de la CFE.

4. Exportacién- La exportacion de energia eléctrica se puede dar por la gene-
racién combinada, produccién independiente o produccién a pequefia
escala (La CFE debe ser parte de estas negociaciones).

5. Importacién- Se permite para cubrir las necesidades propias.

Una mejora importante en el proceso de regulacién beneficié a los nuevos gene-
radores de energia eléctrica cuando se aprobé el Acuerdo de Interconexién y
Servicios Relacionados asi como los Acuerdos relativos a (transmision, respaldo
de energia, y compra y venta de energia barata). Las normas permiten que ge-
neradores privados de energia o los permisionarios utilicen la infraestructura
nacional y los beneficios que de ella se derivan.
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Con este modelo, la industria ha logrado generar suficiente electricidad de
modo tal que para 2003 la industria habia alcanzado una cobertura del 96% de
la poblacién del pais.” Sin embargo, en los tltimos afios, el uso de energia eléc-
trica ha aumentado a una tasa aproximada del 5.6% anual lo cual refleja el creci-
miento de la actividad industrial, y sin embargo, la CFE no cuenta con los recur-
sos financieros suficientes que le permitan hacer las inversiones necesarias para
generar mds fuentes de energfa.

En efecto, el abastecimiento y la generacion de electricidad han estado ba-
sados en un sistema de financiamiento que no es sustentable; las tarifas que fi-
ja la CFE no necesariamente reflejan los costos de produccién y de hecho en
muchos casos constituyen subsidios para grupos privilegiados como son los
habitantes de las ciudades y los productores agricolas. Adicionalmente, el 44%
de las plantas generadoras de electricidad tienen mds de 30 afios de existencia
y requieren ser modernizadas o sustituidas. En virtud de la creciente demanda,
la SENER calcula que la inversion que se necesita para satisfacerla hasta el afio
de 2011 supera los 60 mil millones de ddlares, de los cuales 44% se requiere pa-
ra generacion de electricidad, 24% para transmisién y 21% para distribucién.
De este total, la SENER calculaba contar con una continua inversién privada
equivalente a cuatro quintos del total, es decir, 39 mil millones de délares para
enfrentar la demanda. *

Sin embargo, de acuerdo con algunos expertos aunque fuera posible supo-
ner que se pudiera llegar a contar con dicha inversion privada, atin los menores
recursos adicionales que el sector publico tendrd que invertir, pondrdn una car-
ga excesiva sobre el presupuesto federal que es probable que conduzca a des-
viar recursos de otras dreas sociales prioritarias como la educacién, la seguridad
social, o el alivio a la pobreza.*

Por otra parte, es un hecho que el marco regulatorio para permitir la inver-
sién privada es todavia bastante restrictivo y estd sujeto a mucha incertidumbre.
En efecto, la clave fundamental para asegurar la inversién en el sector eléctrico en
el contexto de las reformas limitadas que se han podido llevar a cabo hasta la fe-
cha, son las enmiendas del afio de 1992 a la LSPEE que estableci6 el marco para la
produccién privada independiente. En mayo de 2001 el Ejecutivo propuso ulte-
riores reformas a los articulos 26 y 35 de la LSPEE que hubieran modificado los
términos y limites de los esquemas de auto-generacion y co-generacién para ha-
cerlos mds atractivos a los inversionistas privados. Estas propuestas se propusie-

% Carreén, et al, 2003.
* Secretaria de Energfa, 2006.
“ Carreon et al, 2003, op.cit.
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ron a través de un decreto que reformaba el Reglamento de la Ley de Servicio Pu-
blico de Energia, (NLSPEE). En julio de se afio, sin embargo, el Congreso present6
una controversia constitucional en contra del decreto arguyendo que otorgaba
mds poderes al Ejecutivo que los que le concedia la Constitucion (ya que los pro-
yectos serfan solicitados, autorizados y administrados por el Ejecutivo).

La Suprema Corte decidié a favor del Congreso arguyendo que la reforma
modificaba las definiciones de produccién combinada y auto-produccién que se
encontraban en la LSPEE. En la LSPEE se define el exceso de produccién de
energia eléctrica como lo que queda de la produccién de la energia eléctrica des-
pués del auto-consumo, mientras que la reforma al Reglamento lo define como
“la capacidad sobrante del permisionario una vez satisfechas sus necesidades”,"
lo cual declaré la Suprema Corte podia interpretarse erréneamente como “cual-
quier cosa que se pueda producir y no consumir”.

La Suprema Corte, por otro lado, no solo se limité a decidir sobre el tema
concreto de la Divisién de Poderes, sino que también especul6 acerca de la con-
sistencia del marco global completo establecido en la LSPEE. que permite la ge-
neracién privada de electricidad. La Suprema Corte dejé entrever en su decisién
que de solicitdrsele una opinién consideraria el esquema de participacién priva-
do como contrario a los articulos 25, 27 y 28 de la Constitucién Mexicana que es-
tablecen que la energia eléctrica es: “un drea estratégica y su generacién, con-
duccién, transformacién, distribucién y suministro para efectos de ofrecer un
servicio publico, corresponde tinica y exclusivamente a la nacién mexicana”.*

Esta decisién sin duda importante para el futuro de la industria eléctrica,
provocé que la empresa Electricité de France, el inversionista privado mads im-
portante en el sector eléctrico mexicano anunciara ese afio que no participaria
en el esquema de produccién privada independiente hasta que se llevaran a ca-
bo ulteriores reformas que clarificaran su situacién constitucional.®

Alo anterior se suman otra serie de cuestiones que requieren inmediata solu-
cién para asegurar el abastecimiento de electricidad en el futuro cercano. De
acuerdo con los estdndares de la OCDE, la industria se encuentra altamente regu-
lada, y la presencia de un actor dominante que controla la generacién de electrici-
dad es un impedimento muy significativo a una competencia efectiva de parte
del sector privado.* Ademads, como ya se comento, las tarifas no reflejan los costos
debido a los subsidios en los precios lo cual oculta las sefiales reales del mecanis-

“ Reglamento de la LSPEE, DOEF, 24/05/2001
2 Idem.

 Idem.

“ OCDE, 2007, op.cit.
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mo de precios el cual sirve para asegurar un consumo eficiente, para orientar las
decisiones de inversién, estimuldndose el uso racional del recurso.

Adicionalmente, el marco regulatorio y financiero que regula la operacién
del sector de energia eléctrica podria mejorarse sin lugar a dudas. Asi, por ejem-
plo, la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico al jugar un doble papel como
propietaria de la Compafifa Federal de Electricidad y Luz y Fuerza del Centro y
como reguladora de los precios que éstas fijan incurre sin duda en un claro con-
flicto de intereses. Esta doble funcién de la Secretaria de Hacienda no puede se-
guir manteniéndose. A lo anterior habria que sumar que el sistema de aprove-
chamiento mediante el cual la CFE le hace transferencias de sus ingresos a la
SHCP la cual a su vez posteriormente le re-transfierefinanciamiento a la CFE
para cubrir sus inversiones y subsidios, es, por decir lo menos, poco transparen-
te. Resulta importante, por consiguiente, emprender una serie de reformas en el
sector que permitan resolver los multiples problemas que le aquejan.

Ahora bien, en la estructuracién de una reforma del sector eléctrico, vale la
pena sefalar que desde ya hace dos décadas ha habido una creciente serie de re-
formas que se han llevado a cabo en una multiplicidad de paises especialmente
en aquellos con caracteristicas similares a las de México que han partido de condi-
ciones similares a las nuestras y cuya experiencia y resultados vale la pena tener
en cuenta para guiarnos hacia adénde conviene empujar a la nuestra. Nos referi-
mos a continuacién a los casos de Chile y Argentina que resultan muy ilustrativos
de cémo enfrentaron retos similares a los que estamos enfrentando nosotros.

La reforma eléctrica chilena

En Chile antes de 1982 todas las actividades las realizaba el Estado y las compafifas
que proporcionaban el servicio estaban estructuradas en forma vertical. La industria
enfrentaba altos indices de crecimiento de la demanda que exigian mayor inversién
en el sector. La reforma emple6 una combinacién de tres componentes: apertura del
sector a la competencia, participacién del sector privado y regulaciéon por incentivos.
Sin embargo, se enfrentaron algunos problemas porque hubo una sola empresa do-
minante en los mercados de generacién y transmisién. Con el fin de reducir el poder
de mercado, se hicieron algunos ajustes necesarios con el tiempo.*

# Véase Pollit, Michael, 2004 de quien tomamos una gran parte de los elementos de nuestro
andlisis.
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El sector tal como ha sido reformado tiene las siguientes caracteristicas: a) se
segmento a la industria: existen 36 compaiiifas para la distribucién, cuatro gran-
des compafifas generadoras, un gran sistema de transmision (93% del mercado)
y tres pequerios sistemas de transmisién que cubren el resto del mercado; b) se
privatizo casi toda la industria; c) el Despacho de energia lo realiza el Centro de
Despacho Econémico de Carga (CDEC) que esta bajo el control del principal ge-
nerador del sistema; d) Se cre6é un 6rgano regulador (CNE) para regular la dis-
tribucién y las tarifas para los consumidores con demanda menor de 2MW; e) se
permite a los grandes usuarios es decir, los consumidores con demandas supe-
riores a los 2MW comprar a las compaiifas generadoras a precios des-regulados
de distribucién; e) se permite a los generadores vender en tres tipos de merca-
do: el de intercambio mercantil (ofreciendo la produccién al costo marginal), el
mercado de contratos bilaterales (de ventas a grandes usuarios) y un mercado
regulado (de venta a los distribuidores).

De acuerdo con Pollit,* los principales logros de la reforma fueron la atrac-
cién del capital privado en el sector, el mejoramiento de la calidad del servicio y
la seguridad del servicio. Sin embargo, no queda claro que estos beneficios se
hayan dirigido a los consumidores por la alta proporcién del mercado que estd
en manos de una compafia. Las tarifas residenciales son las mds altas de Lati-
noameérica aunque han ido disminuyendo en términos reales con el transcurso
del tiempo.

La reforma eléctrica argentina

A principio de los afios 1990, los principales problemas de Argentina en el sec-
tor eran la falta de inversioén en el sector eléctrico, el alto indice de crecimiento
de la demanda-superior a 7% anual, y las frecuentes interrupciones del servicio.
Esta situacién segtin algunos observadores era resultado de cémo estaba estruc-
turada la industria. Las actividades del sector eran realizadas todas por el Esta-
do; las compafifas que proporcionaban el servicio de electricidad estaban inte-
gradas en forma vertical y experimentaban regularmente altos déficit; al igual
que nuestro pais, el gobierno enfrentaba restricciones presupuestales para satis-
facer las demandas financieras del sector.”

 Idem.
7 Véase a Pollit, Michael, 2004b de cuyo trabajo extraemos gran parte de la informacién pa-
ra discutir el caso argentino.
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Dentro de este entorno, el gobierno impuso una reforma que se expresé
de la siguiente forma. a) se segmento a la industria y se privatizd, tres empre-
sas publicas se dividieron en 21 compafiias generadoras, una concesionaria
para la red eléctrica de transmisién de alto voltaje, cinco compafiias regiona-
les para la transmision y tres empresas para la distribucién en la regién de
Buenos Aires; b) se creé un mercado competitivo con base en licitaciones
(MEM); el precio se determina cada hora con base en el costo marginal del
despacho central.; c) se cre6 una nueva entidad (CAMMESA) para que actua-
ra como operador del sistema y mercado; los precios varian de regién a re-
gion y reflejan los costos de transmision y la congestién de la red eléctrica; d)
se limit6 el acceso para los grandes usuarios: los grandes consumidores pue-
den comprar a las compaiifas generadoras o directamente al MEM; se creo un
Regulador Federal Independiente (ENRE), quien en coordinacién con los re-
guladores locales, establece las reglas para la transmisién, distribucién y tari-
fas. Usan incentivos para obtener eficiencias; por ultimo, e) se permite el ac-
ceso a las redes de transmisién y distribucién para favorecer la competencia
en la industria.

Segun Pollit, la reforma argentina fue muy exitosa en virtud de que el sec-
tor privado ha financiado la generacién, transmisién y la distribucién y sus
principales logros han sido los siguientes; se incrementé el namero de com-
panias generadoras, los precios en el MEM han disminuido; las tarifas indus-
triales se han reducido; la capacidad de generacion se increment6, se han re-
ducido las pérdidas de energfa en la transmisién y distribucién y aumento la
participacién en el MEM. Hay un exceso de capacidad en el mercado y por
esa razon los precios han descendido en el mercado de electricidad, lo que ha
beneficiado a todos los consumidores y ha incrementado la competitividad
de la economia.

¢ Qué lecciones se pueden extraer de estos casos latinoamericanos?

Lo que muestran las experiencias de Chile y Argentina es que al igual a la de
innumerables otros paises en diversas regiones del mundo, las reformas se
han propuesto la re-estructuracion y la capitalizacién de la industria. Esto in-
cluye arreglos comerciales para vender energia, separar o desligar las estruc-
turas integradas de la industria lo que no implica necesariamente cambios en
la administracién o propiedad de la industria. El objetivo principal ha sido
introducir la competencia y la posibilidad de eleccién para los distintos con-
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sumidores; para lograr ese objetivo la privatizacién es una meta que puede
utilizarse, pero no es la meta.

De hecho, un autor, W. Hogan* ofrece un resumen del consenso que se tenia
a finales de los afios 1990, sobre el disefio del mercado 6ptimo para una indus-
tria eléctrica con base a las experiencias internacionales y este era que la genera-
cién de energfa y la comercializacién de electricidad se deben considerar como
de naturaleza potencialmente competitiva, si bien la transmisién y la distribu-
cién siguen teniendo caracteristicas naturalmente monopélicas. Lo ideal es que
estas actividades se separen—en términos de propiedad en una estructura de
mercado eléctrico competitivo mayorista.

Ademads es importante desarrollar un mercado spot continuo de electrici-
dad.” También hay que contar con un operador que coordine las operaciones
del sector desde las perspectivas técnica y econémica. El operador a su vez, de-
be ofrecer el servicio de despacho econémico, fijando un precio a la energia con-
forme al costo marginal y la participacion en el despacho debe ser voluntaria.

La estabilidad del sistema también la mantiene el regulador mediante la ad-
ministraciéon de un sistema de reservas previamente arreglado. Se logra un equi-
librio continuo por medio de las ofertas presentadas y varias categorias de re-
servas incluyendo regulacion de capacidad, reservas de operacion, reservas de
reemplazo y confiabilidad esencial.

(Cémo podemos aprovechar las lecciones de esta experiencia latinoameri-
cana e internacional en la estructuracién de una reforma del sector eléctrico? En
la préxima seccién de recomendaciones responderemos esta pregunta.

IV. Recomendaciones

En esta dltima seccién del trabajo enumero una serie de propuestas de politica
en términos de recomendaciones para resolver los principales obstaculos y res-
tricciones que estdn impidiendo una mayor competitividad y eficiencia de los
servicios de transporte y de energia eléctrica. Estas recomendaciones se presen-
tan para cada uno de los servicios de infraestructura y en el orden en que se ana-
lizaron en la seccién anterior.

* Hogan, 1999.
“ Un mercado spot es aquel donde los productos basicos se venden en efectivo y se entregan
inmediatamente.
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Servicios de Auto-transporte

Mostramos antes que el sector del auto-transporte es una industria dividida en
un segmento en el que participa un pequefio niimero de grandes empresas que
operan con précticas modernas de negocios y un segundo segmento en el que
participan pequefias empresas con un nimero muy reducido de unidades con
hombrecamién, inmersas en una competencia desleal, con practicas de opera-
cién dominadas por la inseguridad y un servicio de baja calidad. Ademass, el
segmento de grandes empresas se caracteriza por una estructura oligopélica en
la que unos cuantos participantes despliegan una conducta de mercado que
busca excluir o restringir la operaciéon de los demds concurrentes e impedir la
entrada de nuevos competidores.” A su vez, las pequefias empresas solo ofrecen
servicios bdsicos y se han constituido en el segmento mds débil de la cadena de
transporte inter-modal de carga en México. Su tamafio y fragil situacién finan-
ciera les impide adoptar las técnicas y tecnologias modernas que les permitan
alcanzar economias de escala y ofrecer un servicio eficiente en el mercado de
corta distancia. En virtud de lo anterior, recomendamos como prioritario:

— Establecer programas de modernizacién del sector de auto-transporte,
sobre todo de los pequefios propietarios, mediante un esquema de apo-
yo financiero similar al que en afios recientes establecié la Camara Na-
cional del Auto-transporte de Carga (CANACAR) con recursos de NA-
FIN para sus afiliados, pero en el que no califican los pequefios
propietarios por no ser considerados sujetos de crédito (SCT, 2005). Pa-
ralelamente, habria que implantar medidas dirigidas a consolidar este
modo de transporte en empresas con capacidad necesaria para ir absor-
biendo las funciones actualmente desempefiadas por la figura del hom-
bre-camion. Esta consolidacion ofreceria al hombre-camién mejores con-
diciones de trabajo al ir incorporando su figura a empresas y
organizaciones con capacidad de ofrecer mejores prestaciones sociales y
horarios laborales.

— A fin de atacar el problema de abuso de poder del mercado que han im-

puesto las grandes empresas y para apoyar asimismo la modernizaciéon
del sector e incrementar su eficiencia, es importante eliminar las restric-

% Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, 2005 op.cit.



GUSTAVO VEGA CANOVAS

ciones a la participacién de la IED en el sector del transporte. Es un he-
cho que a través de las inversiones neutras que permite la LIE en su titu-
lo V, articulo 18, un buen ntimero de empresas de transporte en México
se han beneficiado, han modernizando sus flotas, son las que han ganado
creciente competitividad y se han integrado con el transporte de Estados
Unidos.” Es importante que el fenémeno de la canalizacién de IED se ex-
tienda a todo el sector y no solo al sector de las grandes empresas.

El comercio bilateral entre México y los EUA se ha cuadriplicado desde que entré
en vigor el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), pasando
de 81.5 mil millones de ddlares a 332.5 mil millones en 2006, es decir, un incre-
mento del 408%. Nuestras exportaciones a ese pafs se incrementaron de 39.9 mil
millones en 1993, a 198.3 mil millones de ddlares en esos mismos afios. El 80% de
las exportaciones arriban a la frontera por camién y no obstante que existen 25
puertos de entrada y salida entre México y los Estados Unidos, tinicamente diez
de estos puertos procesaron un 97% del flujo de transporte en el afio de 2006.”

Es natural que por el enorme volumen de trafico y particularmente por lo
concentrado que estdn estos flujos en un ndmero limitado de puertos de entra-
da, se ocasione una serie de cuellos de botella e ineficiencias que no solo tienen
un costo econémico sino también un gran impacto negativo en la competitivi-
dad de las empresas, asi como en las economias locales, en las estatales y en la
nacional. Esto resulta especialmente cierto cuando se tiene en cuenta que en su
mayor parte, la tasa de inversion en infraestructura fronteriza no se ha manteni-
do al mismo paso que la tasa de crecimiento del flujo comercial y de nimero de
personas, lo que ha propiciado largas esperas y retrasos que se han ido agudi-
zando a lo largo de los afios, en especial desde los ataques terroristas a los EUA,
que llevaron a establecer medidas extras de seguridad.”

Algunos autores han calculado que el cruce de la frontera puede llevar entre
7y 17 horas, y los costos de la espera y del proceso de cruce pueden llegar a sig-
nificar entre el 10 y 20% del total de los costos totales del transporte.*

El TLCAN contempla provisiones para asegurar un cruce rapido y sin retra-
sos de la frontera por parte del auto-transporte mexicano, sin embargo Estados

* Idem.

> COLEE, 2008.

% Adicionalmente, la problematica se ha complicado por el hecho de que hasta 2006 los auto-
transportistas mexicanos s6lo podian cruzar la frontera hasta 25 millas, equivalentes a 40.23 kil6-
metros, dentro del territorio estadounidense.

* Haralambides y Londofio-Kent, 2004.
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Unidos se ha negado a cumplirlas, alegando la falta de seguridad de los camio-
nes mexicanos. La prohibicion ha significado que el movimiento de carga a tra-
vés de la frontera sigue requiriendo ineficientes movimientos y transferencias
de la carga. Cabe reconocer que los dos paises, luego de un largo proceso de ne-
gociacion, acordaron implementar un Programa Piloto por un afio, a partir del 4
de septiembre de 2007, el cual permitia que camiones de Estados Unidos y Mé-
xico circularan por las carreteras del otro pafs sin ninguna restriccién, en cum-
plimiento del TLCAN. Segtin el Departamento de Transporte de Estados Uni-
dos, desde la puesta en marcha del programa piloto, una veintena de compafiias
de camiones mexicanas operaba unos 61 camiones en las carreteras de este pafs.
Del lado estadounidense, seis compaiifas participaban en el “programa de de-
mostracién” y operaban un total de 46 camiones.”

Sin embargo, en febrero del presente afio el congreso estadounidense deci-
di6 cancelar los fondos para mantener el programa con lo que précticamente se
cancel6 el mismo para los siguientes afios. Como resultado de lo anterior el go-
bierno mexicano decidi6é tomar una serie de represalias consistente en la reim-
posicién de de una serie de aranceles a una variedad de productos por un equi-
valente a mds de 2,500.00 Mdd de exportaciones de los Estados Unidos a
México. Como resultado de lo anterior el nuevo gobierno de los Estados Unidos
ha manifestado su interés en resolver esta controversia y se han iniciado nego-
ciaciones con el gobierno mexicano para resolverla.

Por otra parte, cabe mencionar que los dos gobiernos también han negocia-
do un “acuerdo de fronteras inteligentes”, y éste ha logrado algtn progreso a la
fecha. Por ejemplo, los dos paises han creado los Programas FAST para permitir
el paso rdpido (con menos inspecciones) y seguro a camiones de carga certifica-
dos a través de las fronteras. Sin embargo, hasta ahora s6lo un ntimero minimo
de auto transportistas mexicanos se han registrado en este programa.

De acuerdo con la OCDE, la remocién de los impedimentos al comercio
transfronterizo permitirfa un incremento muy importante del comercio, y de la
eficiencia del transporte, un ahorro importante en infraestructura y en contami-
nacién y las ganancias en bienestar para México alcanzarfan 1.8 miles de millo-
nes de dolares. (OCDE, 2007a).

En suma, todo pareceria indicar que el garantizar un flujo de comercio efi-
ciente entre México y Estados Unidos no solo incrementaria la competitividad
del sector auto-transporte sino que resulta de crucial importancia para toda la
economia en su conjunto.

* Portal automotriz, véase en: http:/ / www.portalautomotriz.com
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En virtud de lo anterior, es importante tomar las siguientes medidas:

— Insistir en la renovacién del Programa Piloto y su permanencia a largo pla-
z0, asi como su extensién a mas empresas a ambos lados de la frontera. Es-
te programa permitird demostrar en la préctica que en el plano comercial
el transporte carretero de “puerta a puerta” y sin maniobras intermedias
en la frontera favorece los costos de los procesos del transito internacional
de las mercancias de importacién y exportacion y sirve para aumentar la
competitividad del pais y el crecimiento de la economia y del empleo.

— En el plano operativo, con este Programa se adquirird experiencia en la
p restacién del servicio de auto-transporte transfronterizo, se aclarardn
los procedimientos de apertura y operacion fronteriza y se facilitard a
cada gobierno la evaluacién objetiva del proyecto en su conjunto y de
los auto-transportistas en el cumplimiento de la reglamentaciéon de cada
pais, con el acceso real y equitativo a los mercados;

— Asimismo, es importante informar a los transportistas mexicanos de la
existencia del Programa Fast y de la necesidad de registrarse al mismo,
asi como insistir y apoyar en la creacién de mds rutas de cruce rdpido en
la frontera.

— Igualmente es importante reconocer que entre los factores estrictamente
internos que han limitado la integracion del transporte entre México y
los Estados Unidos destaca la insuficiencia de infraestructura publica, en
particular el sistema de carreteras publicas el cual enfrenta un importan-
te deterioro y no se encuentra lo suficientemente desarrollado como para
atender el flujo creciente de camiones de carga. En el 2001, el gobierno
destiné para infraestructura carretera poco mas de 12 mil millones de pe-
sos, de los cuales s6lo el 4% se destinaron a la red de autopistas; de ese
porcentaje 3.2% fue para mantenimiento y 0.8% para ampliacién y mo-
dernizacién de las ya construidas.” En virtud de lo anterior, a fin de que
el comercio entre Estados Unidos y México se incremente.

— Es necesario comprometer sumas importantes de inversiéon ptblica en
nuestro pais para desarrollar corredores sur-norte con carreteras de al-
tas especificaciones de cuatro carriles que cobren un peaje razonable pa-
ra que asi no se encarezca la tarifa del transporte de carga; desde la pers-
pectiva de este estudio, también se sugiere una mejora de las carreteras
hacia los puertos del pais, sobre todo de aquellos que reciben la carga

% Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, 2005 op.cit.
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proveniente de Europa. Es importante, que el nuevo Fondo Nacional de
Infraestnctura en el cual se contempla la inversion en carreteras tenga
en cuenta esta recomendacién.

— Asimismo, se debe de iniciar una campafia de capacitacion sobre nor-
mas de seguridad a los auto-transportistas mexicanos y aplicar exdme-
nes periddicos a los operadores; ademds, las normas de seguridad debe-
ran de irse homologando a los estdndares vigentes en Estados Unidos.

— Finalmente es importante reconocer que hasta el 11 de Septiembre la fi-
nalidad de las inspecciones fronterizas era descubrir actividades de con-
trabando (en especial narcéticos) y ofrecer seguridad contra mercancias
peligrosas. Los ataques del 11 de Septiembre han afiadido una nueva
preocupacion, a saber, “un potencial ataque terrorista”, que seria perpe-
trado por un terrorista entrenado y armado con dispositivos biol6égicos
o nucleares que se introduzca a Estados Unidos desde Tijuana o Van-
couver o cualesquiera otros puertos de entrada.

A fin de prevenir este escenario, México y Estados Unidos han negociado un
“acuerdo de fronteras inteligentes”, el cual ha logrado algun progreso a la fecha
a través del Programa Fast. Sin embargo, para mejorar realmente la gestién fron-
teriza, lo que se requiere es:

— Trasladar las inspecciones de seguridad hacia el interior de las fronteras a
puertos de revision como los que se estdn construyendo en Guanajuato o
la ciudad de Kansas, o bien hacia las plantas de donde proceden los em-
barques, y garantizar una vigilancia continua desde el punto de origen
hasta su destino. Los socios del TLCAN ya adoptan este enfoque para
abordar lo relativo a las normas sanitarias de los productos agropecuario-
seemediante el traslado de la actividad de inspeccién y de certificacién a
las granjas y a las plantas en donde los productos agricolas son cultivados
y procesados. Inspectores estadounidenses rutinariamente inspeccionan
las huertas mexicanas de aguacate. Los beneficios consisten en un viaje
mads rdpido a través de la fronteraeemds un mejor cumplimiento con las
normas. Esto resulta benéfico para ambos paises ya que después de todo,
es mds dificil inspeccionar a un camién de contenedores empacados y re-
frigerados que a una huerta o a una planta de elaboracién de alimentos. Lo
que ya se ha logrado en los productos agropecuarios establece la meta pa-
ra la inspeccién aduanal en otros segmentos del comercio de mercancias.
Ello requerird una multitud de innovaciones de baja y alta tecnologias: una
seguridad auditada e incorporada a las lineas de produccién, parecida a la
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ISO 9000; contenedores sellados y a prueba de manipulaciones indebidas,
y una vigilancia continua de los contenedores (utilizando sistemas GPS)
desde el punto de origen a la frontera y hasta el destino.

Servicios de carga por ferrocarril

Los servicios ferroviarios han incrementado su participacion en el mercado de
carga en términos relativos al de auto-trasporte de carga desde la privatizacién
y el otorgamiento de concesiones a la inversién privada ha resultado en un me-
joramiento sustantivo de la productividad, medida en términos de unidades de
demanda y de crecimiento de las toneladas/kilémetro (t-km) atendidas. Sin em-
bargo, en la seccién analitica mostramos cémo el marco regulatorio actual ha
generado una serie de précticas anticompetitivas entre los diferentes titulares
de las concesiones las cuales han provocado que el tréfico inter-lineal haya cai-
do como una proporcién del tréfico total, lo que a su vez ha ocasionado inefi-
ciencias que deben superarse para lograr un mejor complemento entre los prin-
cipales sistemas de transporte, en especial el del auto-transporte, el
ferrocarrilero y los puertos.
Teniendo en cuenta lo anterior, recomendamos lo siguiente:

— Es importante modificar la legislacién vigente que establece el sistema actual
de negociacién entre las empresas para fijar las tarifas de interconexién y de
mediacién y arbitraje que ejerce la SCT para resolver controversias entre ellas
e imponer un nuevo sistema a través del cual un regulador independiente
establezca las tarifas con base en un sistema de precios que asegure la com-
petencia. La fijacién de precios deberia establecerse a partir de una consulta
entre la SCT y la CFC. En cuanto el criterio para establecer los precios, exis-
ten diferentes experiencias internaciones, las cuales giran alrededor de la
idea de si se deben o no fijar por encima de los costos variables.” Nuestra
propuesta serfa que los precios se fijaran a nivel de los costos marginales.

57 El debate principal que se ha generado es acerca del impacto que tiene fijar los precios por
arriba, al nivel o por abajo de los costos marginales. En algunos casos se considera que el fijarlos
por encima de los costos marginales facilita que en el caso de industrias como la ferrocarrilera, ha-
ya una recuperacion rapida de los costos fijos en infraestructura. Otros consideran que el fijarlos
por debajo de los costos marginales resulta en que se generen mds grandes voltimenes de tréfico,
de tal manera que los costos fijos se distribuyen a través de estos voltimenes mds amplios, dando
como resultado que los costos promedio se reduzcan. OCDE, 2007,
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Servicios de carga portuarios

Segtin demostramos anteriormente, desde la perspectiva de alcanzar un
funcionamiento lo més eficiente posible, el gran reto que plantea el movi-
miento de carga en los puertos mexicanos es la falta de continuidad entre
los altos rendimientos operativos de la primera maniobra y los bajos rendi-
mientos en la segunda maniobra, es decir, las siguientes fases del transpor-
te y distribucién, y todas las actividades asociadas a estas, a saber: la revi-
sioén, documentacion, liberacién y despacho de la carga hacia su destino
final. En otras palabras, es importante superar las deficiencias que se han
manifestado en la ejecucién de la segunda maniobra. Y a fin de lograrlo, se
propone lo siguiente:

— La creacién de una norma oficial que garantice una sola revisién con la
presencia, al unisono, de todas las autoridades involucradas en el proce-
so (PGR, SAGARPA, Agentes aduanales etc.).

— Si bien es cierto que a fin de acelerar el proceso de revision y evitar la
tendencia de algunas instituciones a revisar la mayoria de los contene-
d ores, recientemente se han introducido técnicas estadisticas de mues-
treo con altos grados de confiabilidad en las revisiones, es importante
automatizar de manera integral el circuito de integracién y documenta-
cién en puertos al cual estén conectados todos los actores de la primera
y segunda maniobras portuarias.

— Adicionalmente, seria importante adquirir tecnologfas de punta (equi-
pos de rayos X, rayos gama y aparatos lonscan) para la revisién de la car-
ga y los vehiculos en los nodos de la plataforma logistica con mayores
volimenes de carga. Las nuevas reglas de seguridad estadounidenses,
como la Iniciativa de Seguridad de los Contenedores (CSI, por sus siglas
en inglés) y la Ley contra el Bio-terrorismo de 2002, harén el uso de estas
tecnologias cada vez mds importante y necesario.

— Es importante que en el caso de los puertos donde opera mds de una em-
presa ferroviaria, se permita el acceso directo de los competidores al re-
cinto y a las terminales maritimas, siempre y cuando éstos inviertan en
la instalacion de sus propias vias o paguen los derechos que deben ser
regulados por la SCT.
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Servicios de energia eléctrica

Tal y como lo mencionamos anteriormente, la demanda que se espera de energia
eléctrica para el futuro préximo no podrd ser satisfecha a través de los recursos
con que cuenta la CFE, la cual en los tltimos afios ha estado funcionando con pér-
didas. Las proyecciones de la demanda requieren alrededor de 60 mil millones de
doélares de inversion para la generacién, transmision y distribucién de energia, y
para la reposicién de equipo, de los cuales se espera que la inversién privada cu-
bra una importante porcién. Sin embargo, dado el clima de incertidumbre que la
Suprema Corte ha generado con la decision a la que ya hicimos referencia, es po-
co probable que se pueda contar con esa inversién, y menos que se lleve a cabo
una reforma cuyas caracteristicas principales serfan las siguientes:

— En primer lugar, el propésito fundamental de la reforma debe ser mejo-
rar la eficiencia del sector eléctrico e incrementar los flujos de capital
privado a fin de reducir los precios de la energfa eléctrica y aliviar la pre-
sion financiera sobre el sector ptblico.

— Para lograr los anteriores objetivos es importante llevar a cabo una refor-
ma que, sin involucrar cambios constitucionales, incremente la eficien-
cia en las empresas publicas y lleve a cabo acciones que den mayor certi-
dumbre a los inversionistas y avancen hacia un mercado mds
liberalizado, en el cual la generacién de energia se separe —en términos
de propiedad- de la comercializacién de electricidad.

A fin de lograr una actuacién con mayor grado de eficiencia:

— La CFE deberia de obtener autonomia de gestién, sujetdndola a mecanis-
mos de rendicién de cuentas y de exigencia de obtencién de resultados
financiercs favorables. Como parte de este proceso, la CFE deberia de
ser obligada a preparar un informe de sus estados financieros a través
de un sistema transparente que cumpla con los estdndares internaciona-
les de contabilidad. Los subsidios tendrian que irse removiendo gra-
dualmente para asegurar que los precios de la electricidad reflejen los
costos de produccién que den sefiales claras a los agentes, para que to-
men decisiones eficientes de inversién y consumo. Ademads, el sistema
de aprovechamiento deberia ser sustituido por un sistema de impuestos
sobre la renta y algtin otro tipo de regalias para el gobierno, si las ganan-
cias y los requerimientos de inversién de la CFE lo permitieran.
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— A fin de proporcionar mayor certidumbre a los inversionistas:

— A los productores independientes deberd permitirseles vender electrici-
dad a las empresas ptblicas bajo el sistema de contratos de 25 afios; tam-
bién deberd de otorgdrseles el derecho de vender electricidad a las em-
presas publicas a un precio spot que mejor refleje el precio de mercado.
Una vez que los subsidios a los precios sean eliminados, la CRE deberd
usar su poder para regular este mercado.

— Las restricciones a la ied para propdsitos de invertir en empresas pro-
ductoras independientes deberia eliminarse.

Esta reforma seria un paso hacia la liberacién de mercado y al incremento de la
competencia, la cual darfa como resultados beneficios en términos de eficiencia.
Sin esta reforma el sector eléctrico no permitird el desarrollo de una competen-
cia sana, incluso si el sector se abriera totalmente a la inversién privada; los pre-
cios subsidiados y la inversién vertical que prevalece en la industria serian los
dos principales obstéculos.
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