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INTRODUCCION

Desde la época prehispanica la Ciudad de México se ha conformado no sélo como el

nucleo demografico, econdémico y politico mas importante del pais, sino también como el
nicleo del sistema de abasto alimentario nacional.
De acuerde al enfoque espacial y de centralidad, en la actualidad esta urbe tiene una
jerarquia de lugar central de primer orden, ya que genera bienes industriales y de servicios
que exceden sus propias necesidades, pero se convierten en mercancias y servicios para
gran parte del territorio nacional.

La consolidacién de la Zona Metrépolitana de la Cindad de México (ZMCM) la
convierte en el principal eje de los circuitos comerciales, manteniendo a lo largo del tiempo
un marcado predominio sobre el resto de las ciudades en cuanto al flujo de productos
alimentarios. En algunos de ellos, como frutas y hortalizas, la metrépoli concentra mas del
30% de las existencias nacionales, asi como una proporcién mayor de las importaciones de
maiz, todo tipo de granos a excepcién de forrajes, especias y abarrotes en general.'

Los mecanismos de abasto y distribucion de alimentos de la Ciudad de México
determinan las formas de produccién en otros lugares, debido al enorme peso que tiene esta
urbe en la demanda global de alimentos y en abastecimiento a otras ciudades.

En otro sentido, el acelerado crecimiento demografico de la ZMCM, asi como su
segmentacién socioecondmica y espacial, presentada con mayor auge a mediados del
presente siglo, tuvieron repercusiones muy importantes en el sistema de abasto intraurbano.
Por un lado, surgieron nuevos asentamientos que demandaron multiples productos
alimentarios y con ello, redefinieron la organizacion del comercio metropolitano, al
incrementar los flujos internos de mercancias, la infraestructura comercial minorista y
medio mayorista y sus redes de distribucion. Simultdneo a esto, el sistema comercial
comenzd su proceso de diversificacion tecnoldgica y espacial, al fortalecerse y crearse mas
canales comerciales y realizarse una modificacién en su patrén de localizacion.

De esta forma, en la actualidad la ZMCM presenta un sistema de comercializacion de
alimentos heterogéneo, complejo y dindmico, caracterizado de manera general por dos
circuitos: el comercio tradicional y el moderno. Dentro del primero se incluyen: los
tianguis, mercados sobre ruedas, mercados piblicos, concentraciones comerciales y tiendas
Conasupo; y en el segundo: los supermercados, autoservicios, tiendas de conveniencia e
hipermercados.

' Javier Delgadillo y Felipe Torres, “El factor espacial en la configuracion del sistema de abasto alimentario
nacional™ En E! abasto de alimentos en México. México: UNAM- Instituto de Investigaciones Econdmicas/
Programa Universitario de Alimentos, 1994. 298 p. p.169.



Cada uno de estos canales responde a factores historicos, sociales y econémicos
particulares, que repercuten de manera directa en las caracteristicas tecnologicas que
presentan2 . Asimismo, las diferencias en su estructura, organizacién y funcionamiento dan
lugar a patrones territoriales distintos, los cuales se reflejan en la desigual articulacion del
sistema de distribucién de alimentos que existe en cada zona de la Ciudad.

Por otra parte, el crecimiento de la ciudad dio como resultado el aumento y la
concentracion del poder comercial de ésta, reflejado basicamente en los Centros de
Mayoreo. De esta forma la Central de Abasto del Distrito Federal se consolido como el
principal mercado mayorista del pais, al comercializar mas de la tercera parte de la
produccién nacional hortofruticola y satisfacer el 80% de la demanda de la ZMCM.

Para trasladar esta enorme cantidad de mercancias al interior de la ciudad, en la
Central de Abasto del Distrito Federal (CEDA) operan cerca de 6 mil vehiculos
diariamente, con capacidad de tres toneladas cada uno. Dichos vehiculos distribuyen los
productos a 400 mercados puiblicos (300 de ellos solo en el D.F.), 370 tiendas de
autoservicio y supermercados, 1000 tianguis y mercados sobre ruedas, 150 concentraciones
comerciales y un nimero indeterminado de detallistas eSpecializados.3

El interés por realizar este proyecto de investigacion se apoya en la importancia que
tiene el sistema de abasto de alimentos como un estructurador del espacio. Pues éste, no
solo se refiere al suministro y la distribucion de alimentos, sino como mencionan Delgadillo
y Torres* a un proceso que incluye mecanismos comerciales, técnicos y territoriales que
intervienen en la ruta que siguen los alimentos desde su produccién en el campo hasta que
estos llegan al consumidor final. Comprende una cadena integrada que incluye: la
produccién, acopio, transporte, almacenamiento, venta al mayoreo y distribucion al detalle.

De esta forma, el sistema de abasto alimentario no sélo representa un fenémeno
- econdmico, sino que también se concibe como un estructurador del espacio social que se
expresa en las relaciones funcionales entre lo rural y lo urbano; es decir un proceso en el
cual las ciudades se desempefian como centros de consumo y su entorno, llamese regiones o
zonas productivas, funge como aprovisionador de alimentos, dando lugar a la estructuracion
de espacios productivos agropecuarios, sistemas de distribucion y centros de consumo
articulados y diferenciados. °

Relacionado con lo anterior, cabe sefialar que las zonas urbanas juegan un papel
relevante en todo sistema de abasto, no sélo porque en ellas se desarrollan complejos
sistenas de acopio y distribuciéon de alimentos, sino porque ademas tiene lugar la

2 gernando Rello y Demetrio Sodi. dbasto y distribucion de alimentos en las grandes melrdpolis. México:
Nueva Imagen, 1989. p. 307.

3 Fideicomiso de la Central de Abasto de la Ciudad de México. CEDA. México: MERCOMEX/ SIGLO XXI
S.A.deC.V,, 1993,

*Delgadilio y Torres, Op. Cit., p. 163.

5 José Gasca Zamora. Estructura Espacial del Abasio Alimentario. El Caso de la Ciudad de México. (Tesis
para obtener el grado de Maestria) México: UNAM- Facultad de Filosofia y Letras, 1995.157 p. p. 3.
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estructuracion de la demanda a partir del consumo que realiza la poblacién, este ultimo
gjerce presiones constantes en las magnitudes y organizaciones de los espacios productivos.

Al respecto, la ZMCM constituye el principal mercado del pais, ya que cuenta con la
quinta parte de la poblacién nacional. Para abastecer a esta enorme concentracion de
poblacién, se ha conformado un sistema de abasto cada vez mdas grande y complejo que
implica el estudio detallado de cada una de las fases y de los agentes que lo componen.

En este sentido, la presente investigacion se orienta a la fase de la distribucion de los

alimentos, concretamente se analiza la infraestructura comercial que tiene la ZMCM para
la distribucién de alimentos al menudeo asi como la estructura, los mecanismos y los
diversos problemas que enfrenta en la actualidad el sistema de transporte de alimentos en
esta gran metrépoli.
Este ultimo aspecto, a pesar de tener gran relevancia, ha merecido pocos trabajos. Su
estudio se ha realizado mas bien de manera implicita (al tratarse como apéndice del
comercio), o bien de manera superficial (al concebirse casi exclusivamente como flete), o
incluso en forma peyorativa (mal necesario debido a sus altos costos). Se ha olvidado que el
transporte es fundamental en el sistema de abasto alimentario, no s6lo porque a traves de €l
se lleva a cabo la distribucidn de las mercancias y ia integracion espacial entre las zonas de
produccién, centros de acopio y consumo, sino también porque el transporte es uno de los
servicios claves para mejorar la logistica referente a la distribucion fisica de las
mercancias.’

Para articular y poner en contacto a la oferta y la demanda dentro de la ZMCM, se ha

desarrollado un complejo sistema de transporte, que pese a su importancia y constantes
criticas, hasta la fecha es casi desconocido.
Poco se sabe de quiénes y como transportan los alimentos que demanda esta gran ciudad,
qué productos y con qué tipo de unidades operan los transportistas, cuales son los costos y
mermas de operacion, qué redes de transporte se han articulado para la distribucidn fisica de
las mercancias y otros aspectos medulares.

En funcion de lo anterior, el principal objetivo de este proyecto de investigacion fue
REALIZAR UN DIAGNOSTICO DE LA INFRAESTRUCTURA COMERCIAL Y
DE TRANSPORTE EN EL SISTEMA DE ABASTO ALIMENTARIO DE LA
ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO.

Entre los objetivos secundarios destacan los siguientes

o Analizar la evolucién del sistema de abasto alimentario y principalmente el crecimiento
demogréfico y espacial de la ZMCM, como factor demandante de alimentos.

% José Luis Chias. “Transporte y estructura regional del abasto. Aspectos metodologicos de la investigacion™.
En El Abasto... p. 191,
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o Estudiar la infraestructura comercial existente en la Zona Metrépolitana de la Ciudad de
Meéxico para la distribucion de alimentos hortofruticolas al menudeo y medio mayoreo.

e Conocer la funcién, estructura e importancia que tiene la Central de Abasto del Distrito
Federal como principal centro mayorista de la ZMCM vy del pais.

o Evaluar la estructura y operacion de las principales redes de distribucidn del sistema de
transporte de desabasto de alimentos hortofruticolas en la ZMCM.

s Identificar y analizar los principales problemas derivados del transporte de desabasto de
productos hortofruticolas en ta ZMCM.

En cuanto al procedimiento metodolégico se incluye basicamente el anélisis y sintesis
de fuentes documentales de informacion, bancos de datos estadisticos, cartografia,
entrevistas especializadas y trabajo de campo. Las etapas o fases de investigacién fueron
las siguientes:

a)Busqueda bibliografica. Consistio en la consulta de diversos centros generales de
informacion, asi como en el analisis de las fuentes documentales que existen sobre el
sistema de abasto alimentaric en la Zona Metrépolitana de la Ciudad de Meéxico,
concretamente sobre la infraestructura comercial y el transporte de mercancias.

b)Elaboracién de un banco de datos. El objetivo de esta parte del trabajo fue conformar un
banco de datos estadistico y cartografico de la infraestructura comercial existente en la
ZMCM dedicada a la venta de alimentos al menudeo. Para ello se visitaron las diferentes
instituciones relacionadas con el tema: la Subdireccion General de Mercados Publicos del
Distrito Federal, la Asociacion Nacional de Tiendas de Autoservicio y Departamentales y
los bancos estadisticos del Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica
(INEGI).

¢)Trabajo de campo. Esta etapa se dividié en dos partes: la primera consistié en la
realizacién de una primera fase de trabajo de campo, la cual incluyo visitas programadas y
entrevistas con funcionarios de la Central de Abasto del Distrito Federal (CEDA) y de la
Camara Nacional de Transporte de Carga de la Ciudad de México (CANACAR), asimismo
entrevistas a los dirigentes de las principales Organizaciones de Transporte de Carga de la
Central de Abasto del Distrito Federal. Posteriormente se realizé una segunda fase de
trabajo de campo con la finalidad de complementar y ampliar la informacién obtenida. Se
realizaron entrevistas tanto a los dirigentes como a los miembros de las diferentes
organizaciones de transporte de carga de la Central de Abasto del D.F. para conocer mas
ampliamente la problematica del transporte de alimentos en la ZMCM y a los comerciantes
mayoristas de la CEDA.

v



En lo que respecta la contenido del trabajo, en el primer capitulo se abordaran algunos de
los fundamentos tedrico-metodolégicos que sirvieron de base para la realizacién de la
investigacién. Entre ellos, resalta la metodologia de Negrete y Graizbord para explicar el
crecimiento demogrifico y espacial que ha tenido la ZMCM desde la década de los
cuarenta. Asimismo, se incluyen algunos conceptos sobre transporte y abasto, los cuales,
desde una perspectiva geografica, integran un sistema abierto, compuesto principalmente
por cuatro fases y un gran niimero de factores y elementos que interactuan en conjunto para
modificarlo.

En el segundo capitulo, se analiza la evolucidn que ha tenido el sistema de abasto
alimentario en la Ciudad de México desde mediados de siglo. Se abordan algunos de tos
factores que han tenido mayor relevancia en su estructuracion actual, dando especial enfésis
al crecimiento demografico de la ZMCM como factor demandante de alimentos y al
espacial como organizador de diferentes estructuras comerciales.

En el siguiente capitulo, se analizan los patrones territoriales que presenta la
infraestructura comercial minorista de alimentos en la ZMCM, asi como algunos de los
elementos que contribuyeron a su organizacioén actual.

En lo que respecta a la infraestructura comercial mayorista, en el capitulo cuarto, se
estudia la estructura, funcién e importancia que tiene la Central de Abasto del Distrito
Federal en el sistema de distribucion de alimentos metrdpolitano.

Finalmente, el capitulo quinto se refiere a la infraestructura con que cuenta la CEDA
para la prestacion del servicio de transporte de alimentos, asi como los diferentes
mecanismos de compra y transporte que utilizan los canales minoristas y medio mayoristas
de comercializacion en la ZMCM.



CAPITULO PRIMERO

MARCO TEORICO

Los planteamientos tedricos que se van a considerar en el presente trabajo fueron
tomados de varias disciplinas: de la geografia urbana para explicar la evolucién que ha
tenido la ZMCM como factor demandante de alimentos, de las investigaciones recientes
sobre la geografia del abasto y de la geografia del transporte para analizar la importancia
social que éste tiene en la distribucidn de alimentos.

1.1 Modelos de crecimientto de las ciudades.

El desarrollo y estructura que han tenido las zonas urbanas en el mundo durante el
presente siglo ha sido explicado por tres modelos esenciales: el de anillos concéntricos, el
modelo de sectores y el de niicleos multiples.

Uno de ellos que mayor trascendencia tiene en del estudio de las ciudades modernas
y que sirvié de base para estudios posteriores es el de anillos concéntricos, desarrollado a
partir una investigacion de la Ciudad de Chicago y disefiado por Burguess en 1925 en: The
Growth of the City, In the City. ' Este, propone que el crecimiento general de una ciudad se
presenta del centro a la periferia, en circulos concéntricos, de manera radial (figura 1.1). En
la presente investigacion se considerd dicho modelo, sin embargo, antes de estudiarlo, vale
la pena mencionar brevemente en que consisten los otros dos. :

La teoria de sectores es el primer modelo sectorial desarrollado por H. Hoyt, en The
Structure and Growth of Residential Neighborhoods in American Cities en 1939%. En él se
plantea que la ciudad se desarrolla del centro a la periferia, pero no en forma de contornos,
sino que su desplazamiento se da en forma heterogénea a manera de fragmentos o sectores,
es decir, la disposicion de los usos de suelo va en relacidn a las rutas de acceso de la ciudad,
siguiendo las principales vialidades.

El modelo de nucleos multiples fue construido por los gedgrafos' D. Hams y L.
Ullman en The Nature of Cities, en 1945%, en el se plantea que la urbe no se organiza a
partir de un soélo nucleo, sino que su expansidn se debe a la presencia de centros que se
encuentran separados y descentralizados. La ciudad se va estructurando a partir de los
nuevos subcentros que sirgen, dando como resultado usos de suelo distintos. El nimero y
localizacién de estos nucleos depende del tamafio de la urbe, de tal forma que mientras
mayor sea la dimension, tendrd mas cantidad y diversidad de centros y usos de suelo:
comercial, residencial de ingresos altos, medios, bajos, industrial, de negocios, etcétera.

Por otra parte, el modelo de anillos concéntricos es uno de los mas empleados en el
analisis de la estructura y evolucion de las metropolis, porque pertenece a una de las
escuelas que mayores aportes teéricos ha tenido en la geografia urbana: la llamada Escuela
de Chicago.

? Sergio Flores Gonzalez (coomp). Desarrollo metropolitano andlisis y perspectivas. México: Benemérita
Universidad Autonéma de Puebla, 1993, 286p. p.26.

8 Ibidem, p.30.

? Ibidem, p.32




Figura 1.1

PRINCIPALES MODELOS DE LA ESTRUCTURA URBANA
ANILLOS CONCENTRICOS

1Distrito Comercial Central

2 Comercio mayorista e industria ligera
3 Zona de transicion

4 Z.ona residencial de escasos recursos
5 Zona residencial de altos recursos

6 Franja rural-urbana

SECTORES RADIALES

1 Distrito Comercial Central

2 Comercio mayorista e industria ligera
3 Zona residencial de bajos recursos

4 Zona residencial de clase media

5 Zona residencial de altos recursos

'NUCLEOS MULTIPLES
3
2| 1 Distrito Comercial Central
> 2 Comercio mayorista e industria ligera
* 3 Zona residencial de bajos recursos
d . 4 Zona residencial de clase media
; 5 Zona residencial de altos recursos

6 Zona de industria pesada

7 Circuito comercial ¢ industrial periférico
8 Zona residencial suburbana
9 Suburbio industrial

Fueate: Flores, Scrgio. Desarrolfo metrépolituno. Andlisis y perspéctivas.
México: Benemérita Universidad Autondma de Puebla, 1993, p 27,




Esta escuela desarrolla la Ecologia Humana, que sirve de base a la Ecologia Urbana, es
decir, se explica la estructura de una ciudad y el comportamiento de sus individuos por
medio de una analogia entre la zona urbana y un organismo.

Identifica la ciudad como un “medio” en el que la sociedad urbana lieva a cabo procesos
“naturales”, similares a los de cualquier organismo vivo, tales como: rivalidad,
competencia, simbiosis, etc., que en el espacio dan lugar a procesos de concentracion,
invasién, sucesion, etc. Estos procesos son adaptaciones que realizan los grupos sociales
para mantener sus ventajas y asegurar su supervivencia.lo

La ecologia humana analiza también las formas de adaptacién de los hombres a su
ambiente natural y social, con el fin de lograr la supervivencia generacional. Busca
identificar las areas naturales en la ciudad: distrito central, barrios, zonas industriales,
etcétera, y las concibe como resultado de procesos ecolégicos naturales y no como
consecuencia de un proyecto humano de planificacién."!

Uno de los planteamientos mds interesantes de esta escuela, es la concepcion de las
transformaciones espaciales de la ciudad como producto del cambio en la sociedad urbana,
es decir, explica la estructura urbana mediante el comportamiento de los grupos sociales al
interactuar con su medio. En este sentido, se menciona que la ciudad presentan distintos
patrones espaciales, resultado de procesos de tipo ecolédgico. El ejemplo mas concreto es la
segregacion social.

Hay una tendencia de los grupos sociales a ubicarse al lado de sus similares y a
diferenciarse de otros grupos con caracteristicas distintas, lo cual repercute en la
homogeneidad espacial de la poblacién. Este patrén se relaciona con variables como el
origen migratorio, los niveles de ingresos, el grupo étnico, etcétera. 1z

Derivado de los lineamientos de la Escuela de Chicago surge el modelo de anillos

concéntricos el cual, como ya se menciond, sugiere que la ciudad se extiende de manera
radial, a partir del centro. En ella el ntcleo o Central Business District (CBD), es el centro
de la vida comercial, econémica, politica y cultural y a partir de él se da un desplazamiento
de todos los elementos que la conforman.
De esta manera, la periferia tiene una marcada dependencia respecto al centro, a partir de €l
disminuye la densidad de poblacion, de servicios, de accesibilidad y de renta del suelo. El
nimero de contornos que tiene cada ciudad depende de su desarrollo y dimension, cada uno
de ellos tiene caracteristicas distintas.

El anillo que rodea al CBD representa la expansién del centro y se caracteriza
tedricamente por tener facilidad de transporte, comercio al mayoreo y menudeo; bodegas,
terminales de ferrocarril y de autotransporte.

Circundando al segundo anillo, se encuentra la zona de transicion que ocupd,
principalmente hasta finales del siglo XIX la poblacion de ingresos altos, pero debido al
crecimiento urbano e industrial sufrié un posterior desplazamiento a la periferia. Esta zona
se caracteriza porque concentra un porcentaje importante de poblacion residente; de igual
forma, sirve para alojar a los inmigrantes, los cuales conforman colonias proletarias o de

19 Maria Eugenia Negrete y Boris Graizbord. Poblacion, espacio y medio ambiente en la zona meiropolitana
de la ciudad de México. México; El Colegio de México-Centro de Estudios Demograficos y de Desarrolto
Urbano, 1993. 42p. p. 11.

Y fbidem, p.12.

2 tbidem, p.12.



bajos ingresos. Alterno al uso habitacional se encuentran instaladas industrias ligeras y
algunos comercios donde se emplea la poblacion del lugar.

En el cuarto anillo, se ubican industrias cerca de las principales vias de
comunicacién y de ferrocarril, las cuales dan lugar a la formacioén de colonias de la clase
trabajadora. También se asientan los hijos de los inmigrantes que ya no tienen acceso a las
areas centrales de la ciudad. Asi, aunque predomina el uso de suelo habitacional o
residencial hay ciertos usos complementarios como: los servicios médicos, educativos,
recreacionales y comerciales de tipo tradicional, todos ellos con un patron disperso.

Igual que en el contorno anterior, en el quinto encontramos un uso residencial, pero
destinado a la poblacidn de altos ingresos. Ademds debido al bajo costo del suelo en las
areas periféricas se instalan industrias, bodegas y almacenes para la distribucion de
productos tanto al interior de la ciudad como a las principales ciudades del pais. Cabe
sefialar que en este contorno se hace mas notorio el proceso de segregacién espacial antes
mencionado, por lo que se presentan dreas con excelente accesibilidad, equipamiento y
servicios y otras con una carencia muy marcada de ellos.

E] 1ltimo anillo es el que rodea al drea urbanizada y también es conocido como
franja rural-urbana, en ésta zona no se sabe dénde comienza lo rural y termina lo urbano. Se
encuentra en proceso de consolidacion, por lo que carece de muchos servicios: agua
entubada, drenaje, pavimentacion, servicios educativos, médicos, etcétera. No obstante, se
presenta un gran movimiento de personas y mercancias y se instala la poblacion que ha
llegado recientemente a la ciudad.

Este modelo de anillos concéntricos, fue retomado y adaptado por Negrete y
Graizbord para explicar el crecimiento demografico y espacial de la Zona Metropolitana de
la Ciudad de Meéxico. Los autores elaboraron un esquema de crecimiento espacial
basandose en el afio de incorporacién de las 16 delegaciones y 27 municipios del Estado de
México y en las tasas de crecimiento de la poblacién de 1950 a 1990.

De esta forma la ZMCM comenzd su acelerada expansién a partir de la década de
los cuarenta, fecha en la cual estaba conformada por la Ciudad Central y posteriormente se
le van agregando las diferentes delegaciones hasta formar cuatro contornos o anillos
concéntricos, cada uno con caracteristicas demograficas, sociales y econdémicas particulares
(ver figura 1.2)

Esta metodologia, se utilizard en la presente investigacion porque el crecimiento y
distribucion de la poblacién son elementos claves para explicar los cambios que se han
dado en el sistema de abasto alimentario metropolitano, particularmente en la evolucién y
patrones territoriales de la infraestructura comercial. Entre estos cambios se pueden
mencionar el aumento en el volumen de mercancias, el incremento de la infraestructura
comercial minorista y mayorista y la diversificaciéon de las redes de distribucién de
alimentos.

De esta forma, en el siguiente apartado se presentan las bases tedrico-metodologicas
para entender con mayor claridad, en que consiste el sistema de abasto alimentario, las fases
y los agentes que lo conforman. Todo ello desde una perspectiva geografica.
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1.2 El Sistema de abasto alimentario

Hasta hace poco tiempo, los diversos estudios realizados sobre el abasto alimentario
en México, se habian enfocado a él de una manera parcial o sectorial, es decir, analizando
cada fase del abasto por separado. Ademas, dichos estudios estan dedicados a los aspectos
técnicos de la produccion, la distribucién (mas concretamente al intermediarismo) y el
consumo de alimentos.

Sin embargo, en la actualidad y desde la perspectiva geogréfica, se han abierto otras
lineas de investigacién. Se comenzaron a realizar estudios considerando no sélo el aspecto
econdmico y sectorial del sistema de abasto, sino también la componente social y territorial.
En este sentido, las investigaciones se orientan a analizar tdpicos como: la seguridad
alimentaria, al desarrollo sustentable, la vulnerabilidad y la estructura regional del abasto,
entre otros.

Otra de las ventajas tedricas de los estudios geograficos recientes, es el andlisis del
abasto alimentario de manera integral, es decir, con un enfoque sistémico. Bajo esta
direccidn, el abasto es considerado un sistema, constituido por un numero de elementos que
pueden ser variables en el tiempo y que se interconectan a partir de las relaciones que se
establecen entre dichos elementos y con otros externos al sistema. Asimismo, los
subsistemas que lo componen, son susceptibles de experimentar diferentes procesos, por la
accion de sus propios elementos y de las relaciones que se generan internamente y las
resultantes de sus vinculos extrasistémicos.'

De esta forma, segiin Delgadilio y Torres'® el sistema de abasto de alimentos, se

refiere a los mecanismos comerciales, técnicos y territoriales que intervienen en la ruta que
siguen los alimentos desde su produccidn en el campo hasta que éstos llegan al consumidor
final.
Asi, el abasto alimentario se inscribe dentro de una cadena integrada de mayor proporcién
que parte de la produccion, acopio, tratamiento de los productos, transporte,
almacenamiento, venta al mayoreo y distribucién al detalle. En este conjunto de fases
confluyen los intereses de diferentes agentes productives y comerciales, que proporcionan
funcionalidad al abasto alimentario."?

Segin Gasca'®el sistema de abasto alimentario en México esta conformado
basicamente por tres tipos de agentes: la sociedad, los agentes econdmicos y el Estado. Sin
embargo, a los anteriores se debe agregar el elemento sobre el cual se desarrolla, el espacio
o territorio.

Dicho agente es uno de los mas importantes en la conformacién de un sistema de
abasto, porque incide de manera directa en su estructura, dimensién y complejidad.

Como ejemplo, baste citar que el relieve influye en la accesibilidad fisica de los alimentos,
en el tiempo de traslado y en la distancia que se debe recorrer para conectar'la oferta y la

" Teresa E. Ayén Ramos. “Aspectos tedrico-metodologicos de los estudios sobre el abasto alimentario™.
Ponencia presentada en la cétedra extraordinaria Los Sistemas de Abasto Alimeniario en el Marco del
Desarrollo Sustentable. 1996. s/p.

" Delgadillo y Torres. “El factor espacial...” Op. cit., p. 163.

¥ Op. Cit., p 5.

'* Jbidem, p.7.



demanda. Asimismo es un elemento clave en la configuracién de la red de distribucién de
las mercancias y en la eleccién del modo de transporte predominante.

En el caso de México, el relieve tiene gran incidencia en la diversidad climatica del
pais, lo cual tiene relacion directa con el tipo de suelo y cultivos que se presentan en cada
area, asi también como con los productos que se comercializan y su periodicidad en el
mercado. De esta forma, es necesario tener un buen conocimiento de él, pues esto nos lleva
a tener una planeacion en el abastecimiento de determinados productos y en los ciclos
agricolas.

Por otra parte, la sociedad es el componente principal de un sistema de abasto, ya
que este proceso se organiza en funcidn de los requerimientos de la poblacion para
garantizar oportunamente la disponibilidad de alimentos. La demanda y el patron
alimentario de los consumidores condicionan la estructura productiva de las regiones y la
organizacion de canales comerciales. El abasto permite garantizar la funcionalidad de los
centros de poblacidn y éstos, a su vez, condicionan la organizacién de la produccion y
distribucion de los alimentos.

Entre los principales agentes economicos se encuentran los comerciantes,
conformados por los grandes mayoristas, medio mayoristas, intermediarios y detallistas. La
importancia de éstos es muy grande, ya que historicamente, estructuran las diferentes zonas
productoras con la demanda de los centros de poblacién‘”

Finalmente, uno de los agentes no menos importante, en el sistema de abasto
alimentario mexicano, es el papel del Estado en sus diferentes manifestaciones. Las
politicas de abasto, son un ejemplo de la participacién del Estado en }a resolucion de uno de
los problemas estratégicos de mayor importancia: garantizar el acceso y la distribucién de
los alimentos basicos de la poblacién. Esta situacidn hace delinear politicas comerciales que
se traducen en la participacion de instituciones oficiales de regulacion del comercio de
alimentos, el control de precios, la aplicacién de subsidios y la creacion de infraestructura
de almacenamiento y distribucidén al consumidor.

Todos los agentes anteriores inciden de una u otra forma en el sistema de
abastecimiento de un lugar, el cual, como ya se menciond, es un sistema abierto, en
retroalimentacién interna y externa, que involucra a numerosos actores, agrupados segun
Ayén'® en cuatro subsistemas: Produccién, Comercializacion-Distribucion, Consumo vy
Transportacion. (Ver figura 1.3)

Produccion.

Dentro de la produccidn se distinguen dos sectores econdémicos: a) el agricola, que
incluye la produccién de plantas, la ganaderia, la pesca y la apicultura y b) el industrial, que
comprende las ramas procesadoras de materias primas de origen animal y vegetal y las
industrias encargadas de apoyar y suministrar a las actividades del sector primario y de la
agroindustria. Ejemplo de ellas son: la extraccion y procesamiento de minerales, la
producciéon de fertilizantes, la construccién de maquinarias y equipos agricolas, la
produccién de materiales y fabricacion de envases y embalajes, entre otras.

"7 Ibidem, p.7.
" Ayén Ramos, Op Cit,.
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En la distribucion territorial de cada uno de estos sectores influyen ciertos factores
de localizacidon. En el caso de la agricultura se incluyen: la disponibilidad de tierras
cultivables, fuentes de agua para riego, condiciones de clima y relieve adecuadas. Para la
industria los factores de localizacion dependen de la rama de que se trate pero se pueden
mencionar la cercania a la materia prima, los mercados, la infraestructura vial y de
transporte, entre otros.

Comercializacién-Distribucion.

La comercializacion consiste en todas las operaciones, actividades y practicas empleadas en
el traslado y distribucién de los productos agricolas desde el productor hasta el
consumidor."’

La comercializacion de los productos agricolas se realiza en cada territorio o pais de
acuerdo con las caracteristicas historicas, sociales y econdmicas de cada uno. No obstante,
Suaréz Pita?® menciona que se puede plantear como una regularidad la existencia de
determinados agentes que intervienen en el acopio, almacenamiento, comercializacion al
mayoreo y distribucién al menudeo:

Acopiador. Es aquel que opera sus propios camiones y compra los productos agricolas
directamente con los productores y los vende a los comerciantes mayoristas en {as centrales
de abasto. '

Mayorista. Su funcién principal es asegurar el flujo de grandes cantidades de productos
desde el campo hacia los centros de consumo en las ciudades. Ademas también se encarga
de la seleccion, la clasificacion, el almacenamiento y el transporte de las mercancias.

En el caso de nuestro pais, los grandes mayoristas se concentran por tradicion en la Ciudad
de México, en la CEDA los mayoristas de hortofruticolas y recientemente los de pescados y
mariscos; en el mercado de Ferreria los introductores de carne, y en Pantaco, el acopio de
granos.

Minorista o detallista. Son aquellos que venden los articulos directamente a los consumidores,
incluyendo las tiendas de alimentos preparados, los puestos ambulantes, €l pequefio
comercio independiente, los mercados publicos, las concentraciones comerciales, los
tianguis, los mercados sobre ruedas, los autoservicios publicos y todos los formatos de los
autoservicio privados (stmermercados, hipermercados, tiendas de conveniencia, etcétera),

Intermediario. Es uno de los elementos mas importantes en el sistema de comercializacién
porque regulan la cadena comercial de productos y es el enlace entre los componentes de
varios subsistemas. El intermediario tiene una gran relacién con los centros de acopio, de
almacenamiento y con las centrales regionales de abasto, a las cuales provee de alimentos

" Soto, 1992, Apud. Maria Winny Suarez Pita, “La Produccién de alimentos”. Ponencia presentada en la
cétedra extraordinaria Los Sistemas de abasto alimentario en el marco del desarrollo sustentable. 1996. s/p.
X Suaréz Pita, Op Cit..



permanentemente, asumiendo la figura de agente mayorista y facilitando la disponibilidad
de mercadeo diario entre regiones de cualquier lugar del territorio nacional.?!

Estado. El Estado es otro de los agentes que mayor influencia tiene o tenia en la fase de
comercializacion del abasto, a través de la regulacion de precios, creacion de organismos
encargados del acopio y almacenamiento de productos, asi como de la concentracidn y
distribucién de los mismos.

Por otra parte, cada producto o grupo de productos afines, cuenta con sus propios

sistemas o circuitos de comercializacion dentro de un determinado mercado. Lezama,
1990%% menciona que en la distribucién de los productos se usan 26 tipos de circuitos, que
incluyen desde dos agentes (productor-consumidor) hasta 6 agentes (productor-
comisionista-intermediario-mayorista-detallista-consumidor). La eficiencia de estos
circuitos se establece segun la participacion del agricultor en valor final del producto y en el
incremento del precio desde el agricultor hasta el consumidor. Mientras menos agentes
intervengan en la comercializacion, mas eficiente es el circuito.
En este sentido se menciona que una de las caracteristicas mas importantes en el proceso de
comercializacion alimentario en la Ciudad de México es el intermediarismo, ya que para
que un alimento hortofruticola llegue al consumidor muchas veces intervienen hasta cinco
agentes (productor, acopiador regional, mayorista, mediomayorista, detallista y
consumidor), esto refleja entonces el grado de concentracién y centralizacion de la oferta
que se tiene, lo cual se traduce en un mayor costo social y econémico para el consumidor.

Consumo

El consumo alimentario esta basado en el poder de compra, los habitos alimentarios
y en los niveles culturales que presenta la poblacion. De esta forma, el analisis de cualquier
estudio de abasto exige incluir dos variables fundamentales: la poblacién y su ingreso.

De la poblacién, por un lado, se deben analizar los patrones territoriales (concentracién o
dispersion), la evolucién demogréfica y la estructura por edades, entre otros aspectos.

La distribucién de la poblacién en zonas rurales y urbanas es un elemento basico, ya

que éstas ultimas son las configuradoras espaciales del sistema de abasto en un pais, ya que
determinan el nivel y estructura de la demanda de alimentos, 23 asi como la estructura de la
produccion en las regiones aledafias.
Esto se debe en gran medida, a que cuando aumenta la jerarquia econdémico demografica de
un lugar tiene repercusiones no sélo a nivel intrametropolitano, al aumentar el flujo, la
infraestructura y las redes de mercancias, sino también interregional al aumentar su
hinterland de abastecimiento, entrando en competencia con otros espacios.

Por otra parte, la composicion por edad influye en el consumo, puesto que son
diferentes las necesidades de los nifios, a las de las de las personas de la tercera edad. De
esta manera, la demanda de distintos articulos alimenticios en el hogar depende del nimero
y la edad de los miembros de la familia y de la edad del principal comprador de alimentos.

' Delgadillo y Torres, Op Cit,, p.177.
2| ezama, 1990. Apud. Pita Suaréz, Op Cir.
¥ Gasca, Op Cit.,p.10.



En otro sentido, el ingreso constituye el segundo factor en importancia en cuanto a
la demanda de alimentos se refiere, ya que influye tanto en la cantidad como en la calidad
de alimentos que se compra, asi como en la frecuencia de abastecimiento de la poblacién y
en el tipo de vehiculo que utiliza y la distancia que recorre para ello.

En teoria a un aumento en el ingreso corresponde un mayor consumo de productos,
sin embargo este silogismo no se aplica en la realidad, debido a que en México, el aumento
en el precio de los productos es mayor que el aumento en el ingreso familiar. De igual
forma, diversos estudios®® han llegado a la conclusién que mientras mayor es el nivel de
ingreso es menor el porcentaje de €l gastado en alimentacion.

Asimismo la diferenciacion de estratos socioeconémicos en una ciudad, da lugara la
segmentacidn del mercado y por ende a la aparicidon de varios canales comerciales (desde
los mas modermos como los autoservicios, hasta los mas improvisados y tradicionales como
los puestos ambulantes), los cuales se combinan para conformar distintos patrones
territoriales del comercio, de acuerdo al ingreso y densidad de la poblacion.

Por otro lado, el acceso a los alimentos, es otro elemento de gran importancia en el
consumo, pues ademds de estar condicionado por el ingreso, esta influenciado por los
factores agroclimaticos, por la produccion y la distribucidn de €stos en un area dada.”® El
poder adquisitivo del individuo reduce o amplia el tipo y la variedad de alimentos que
pueden consumirse, lo que repercute en la capacidad de acceso a los alimentos, el cual
también estd influenciado por los diversos habitos de consumo que tiene la poblacién,
producto de sus tradiciones culturales, religiosas y mds frecuentemente de la publicidad en
la radio y la television.

Transportacion

El transporte es un proceso esencial en todo sistema de abastecimiento de alimentos,
ya que permite la distribucién de productos y la integracion espacial entre las zonas de
produccién, centros de acopio y consumo. Esta actividad se relaciona con el volumen
manejado, control de carga, disefio de circuitos y rutas especificas de distribucion de
alimentos.”®
Ademdas de las caracteristicas cualitativas y cuantitativas del proceso de transporte
dependera en gran medida la efectividad y funcionamiento del sistema de abasto en su
conjunto.

Por otra parte, la importancia del transporte también reside en su intervencion en los
procesos de todos los subsistemas, pues se inscribe como un enlace basico entre ellos. Y
representa también, el punto de unidn del sistema con los actores, fuerzas y factores
externos, con los que se relaciona mediante retroalimentacion o dependencia.?’ (en el
siguiente inciso se ampliara sobre la funcién del transporte en el sistema de abasto y su
importancia social)

*Luis Fuentes y Consuelo Soto Mora. “Capacidad de acceso a los alimenios basicos™. En Los sistemas de
abasto alimentario en México. Frente al reto de la globalizacion de los mercados. Delgadillo, Fuentes y
Torres {coords). México: UNAM-Instituto de Investigaciones Econdémicas/ Programa Universitario de
Alimentos, 1994. p. 103-140.

3 Fuentes y Soto, Op. Cit., p. 138.

% Ibidem, p.9.

7 Ayén Ramos, Op Cit.



Segiin Ayon 2los diferentes estudios realizados del transporte, como parte del
abasto, deben contemplar los siguientes aspectos:
-La infraestructura, nivel tecnolégico y funcionamiento del transporte en el sistema de
abasto alimentario.
-El movimiento de productos y materiales de apoyo: cosecha, postcosecha,
comercializacidn y distribucion para el consumo final.
-Relaciones sociales, econdémicas y espaciales generadas, durante las fases de produccion,
comercializacion y movilidad de los productos hasta su destino final.
-Repercusion de la funcién integradora del transporte con los diferentes actores del abasto

Finalmente cabe resaltar que las fases y los agentes del sistema de abasto no se
encuentran aislados espacialmente, sino como ya se habia mencionado, son parte integral de
un todo, en el cual, los cambios en los elementos y en las relaciones se ven reflejados en el
sistema en su integridad. Por tal, motivo el estudio del abasto alimentario exige analizarse

desde una perspectiva territorial integral, ya que como menciona Gasca®®

“El abasto alimentario, a lo largo de las diferentes fases, no se expresa fuera de un esquema
territorial, esto es, que los agentes e instancias que participan responden a la estructura y organizacion espacial
que presentan las zonas de produccién y los centros de consumo, asi como sus mecanismos de integracion,
como las redes del transporte e intermediarios, esto supone la estructuracioén espacial de sistemas de abasto
alimentario diferenciados y diferenciables, de acuerdo a la dinamica social y econdmica, asi como los vinculos
existentes entre determinadas ciudades y regiones”

1.3 El papel del transporte en el sistema de abasto alimentario.

Para entender Ja funcién que tiene el transporte en el sistema de abasto nacional se
debe iniciar desde una perspectiva espacial, en la cual se considere como menciona
Delgadillo y Torres® que dicho sistema se rige a partir de una estructura complementaria
entre las zonas productoras y consumidoras, en donde, y de acuerdo a las formas de
integracion territorial que van conformando las ciudades, el transporte juega un dobie papel
articulador de estos sistemas territoriales:
a)Como factor determinante para la articulaciéon geografica interurbana entre las ciudades
regionales (Sistema Nacional-Regional de Ciudades) y como elemento basico de
integracidn entre zonas productoras (rurales) y zonas consumidoras (urbanas) de productos
alimentarios.

b) Y como factor econdmico de servicio para atender la demanda urbana de consumo, al
concatenar el proceso de entrada y salida de esos productos requeridos por la poblacién en
dichos centros consumidores.

Asimismo, el transporte es un factor basico en la localizacion de los centros de produccion
y consumo, ya que fija los costos de operacion y manejo, que influyen en el precio final de
las mercancias de acuerdo con la distancia y el tiempo de trastado.”!

™ bicem.

* Gasca, Op Cit,, p. 10.

¥ pDelgadillo y Torres, Op Cit., p. 176,
N Ibidem, p. 177.



Ademas de la importancia econdémica y territorial que tiene el transporte en el
sistema de abasto alimentario es fundamental tomar en cuenta que los nuevos estudios
geograficos del transporte no se deben limitar a analizar éstas funciones desde una éptica
técnica y econémica. Para ello es necesario considerar al transporte, “como cualquier otra
actividad econémica, la cual tiene y desarrolla determinados mecanismos de
funcionamiento y reproduccion.” 32

La evolucién y dindmica particular del transporte implica y explica sus
contradicciones e incidencias en multiples aspectos de la economia rural, urbana, regional y
nacional, tanto en lo que respecta a la accesibilidad de ciertos servicios (educativos, de
salud, de recreacién) como el suministro de alimentos, de energéticos, etcétera.”
Asimismo, este autor menciona que el estudio de la relacidn transporte-abasto, demanda la
necesidad de analizar la problematica de transporte en términos de sus procesos mas
detallados (organizacionales, materiales y territoriales). Esto significa que los estudios del
transporte deben partir, ademés de una base econémica y espacial, de una base social, es
decir, evaluar el papel que tiene el transporte en la sociedad. Pues éste, constituye un
configurador del espacio y la evaluacién y cuantificacion de las externalidades provocadas
por €l, sobre la fisonomia externa, la_organizacion y la funcionalidad del territorio, son
aspectos que el geografo debe analizar.”

De esta forma los estudios deben orientarse a conocer no soélo los aspectos
econdmicos (la infraestructura y equipamiento) sino también los efectos sociales positivos y
negativos que involucra el sistema de transporte de alimentos en una ciudad, region o pais.
Entre estos estudios se pueden mencionar el célculo de las mermas por concepto de
transporte, encarecimiento de productos, congestionamiento vehicular o saturacion de la
vialidad en horas y puntos fijos, horas-hombre pérdidas, exceso en el gasto de combustible,
deterioro vial e inversion extra. Asi también, se analiza la participacién que tiene el
transporte de carga en la contaminacion, al evaluar la emanacion de gases toxicos y la
contaminacion por ruido.

En funcion de las premisas anteriores, el presente trabajo se orient6 a conocer la
participacion del transporte en la distribucion de alimentos en la ZMCM (concretamente de
productos hortofruticolas). Para ello, fue necesario definir dos escalas de analisis: el papel
del transporte al interior de la CEDA y su funcion e importancia como elemento clave en la
conexion entre la CEDA y los diferentes canales minoristas y medio mayoristas de la
metropoli.

a)La primera escala de analisis corresponde a evaluar la participacion del transporte al
interior de la CEDA. Al respecto se puede observar la figura 1.4, donde se muestra las
principales variables utilizadas, la relacién que hay entre ellas y sus indicadores.

Cabe sefialar que se trataron de incluir todos los elementos que de alguna u otra forma
inciden en el funcionamiento de! servicio de transporte. De esta manera, se analizé: la

32 Chias. “Transporte y estructura...” £l abasto... p. 192.

32 Ibidem, p.192.

3 José Luis Chias. Los Transpories dentro del marco cognoscitivo de la geografia econémica. Meéxico:
UNAM-Instituto de Geografia, 1985, 22 p., p.15.
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infraestructura, equipamiento, la operacion de éste, organizacién y la normatividad o
reglamentos bajo los cuales opera.

La infraestructura se refiere a la base material sobre la cual se realiza el servicio de
transporte, que incluye: las vias ( la parte del suelo destinada al trafico de vehiculos) y los
medios (las diversas instalaciones de apoyo para {a prestacion del servicio).

La infraestructura es un elemento basico y muy importante en un estudio de transporte,
porque su disposicion y capacidad influyen positiva 0 negativamente en la funcionalidad
del servicio. Esto significa que una insuficiente e inadecuada planeacion de la
infraestructura, repercute en problemas como congestionamiento, horas-hombre perdidas y
y mayor tiempo de traslado de la mercancia, entre otros.

Por otra parte, el equipamiento se refiere a la flota o parque vehicular con que se
cuenta para proporcionar el servicio de transporte. De éste, es importante conocer no solo el
ntmero de las unidades ( que muestra la magnitud de oferta), sino ademas el modelo, la
capacidad de los vehiculos (si son de baja, media o alta), la edad, el tipo y los aditamentos
especiales que pudiera tener.

Uno de los aspectos que vale la pena sefialar, es que para el tipo de unidades no solo
se consideraron los vehiculos de carga, sino también los de pasajeros, pues en el caso de la
CEDA gran parte de la flota vehicular esta constituida por unidades de pasajeros, adaptadas
para transportar mercancia, ejemplo: combis, taxis y autos particulares.

Por otra parte, conocer la edad de la flota vehicular es de suma importancia, porque
indica la eficiencia o deficiencia del sistema de transporte. De esta forma un equipo
obsoleto se traduce en pérdidas sociales y econémicas, porque implica un mayor tiempo de
traslado, mayores mermas, y mas contaminacion.

Al respecto segiin el Anuario de Transporte y Vialidad los vehiculos se clasifican en:

muy obsoletos (aquellos que tienen 20 afios y mas), obsoletos (tienen de 12 a 19 afios),
vehiculos en el umbral de su vida activa (tienen de 9 a 12 afios) y vehiculos en edad activa
(menos de 9 afios).

Por otro lado, la operacidn del transporte se refiere propiamente al funcionamiento
de éste, es decir, al horario de servicio, espacio de trabajo, los costos de operacion y
tarifas; clientes de los transportistas, asi como los mecanismos utilizados para atraerlos, el
volumen de alimentos transportado, los principales productos, los viajes generados,
cobertura del servicio y las redes de distribucion y problemas generados, entre otros.

Cabe sefialar que la funcionalidad de un sistema de transporte depende no sdlo de

los trabajadores, sino que estd condicionada por la infraestructura que se tenga para la
prestacion del servicio, el equipamiento, la organizacion de los transportistas y de las leyes
y normas que lo regulen.
En este sentido, el aspecto organizativo es uno de los elementos que mayor incidencia
tienen en el funcionamiento, pues la manera como estan agrupados los trabajadores se
refleja en un sistema de transporte eficiente, que opera con bajos costos y se traduce a su
vez, en menores costos sociales. No obstante la importancia de la cuestidn organizativa, se
puede decir, que es de los aspectos menos considerados en los estudios de transporte y en
los planes de desarrollo del sector. _

Finalmente, otro de los aspectos no menos importante es analizar el marco legal bajo
el que opera el servicio de transporte, porque muchas veces la existencia o carencia de una
normatividad puede frenar o impulsar el desarrollo de la actividad. De esta forma lejos de
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resolverse los problemas generados por el transporte se incrementan como sucede en la
CEDA.

b)Despties de examinar el sistema de transporte al interior de CEDA, se procedio a
establecer las diferentes relaciones espaciales, sociales y econdmicas que €ste genera como
el principal punto de enlace entre la CEDA y el amplio aparato comercial minorista de la
ZMCM.

Para este fin, se utilizaron aigunas variables como: el horario de transporte, el flujo de
mercancias, los principales destinos en la ZMCM, las redes de distribucién, el numero de
viajes generados diariamente, los mecanismos de transporte utilizados por cada canal de
comercializacién, la distancia y el tiempo de ubicacion del aparato comercial a la CEDA y
los problemas generados por la transportacién de mercancias en la ZMCM.

De lo anterior se desprende que analizar la participacién del transporte en la CEDA
exige relacionar cada una de las variables que lo integran, pues esto nos lleva a establecer
los lineamientos bajo los que se realiza el transporte de alimentos en la ciudad mas grande
del mundo.

12



CAPITULO SEGUNDO

ANTECEDENTES DEL CRECIMIENTO DE LA ZMCM Y SU INCIDENCIA EN
EL SISTEMA DE ABASTO ALIMENTARIO.

Son multiples los factores que intervienen en la conformacion de un sistema de
abasto intraurbano, entre los que tienen mayor incidencia se encuentran: el crecimiento
demografico y espacial de la ciudad, los diferentes patrones de distribucién de la poblacion,
la situacién econémica predominante, los habitos de consumo y la politica econdmica que
adopta el Estado para regular el abasto de alimentos en una urbe. Cada uno de estos factores
juega un pape! muy importante en el sistema de abasto, dado que no actian de manera
aislada, sino interrelacionados para modelar las diferentes relaciones de abastecimiento que
prevalecen en una época y espacio determinado. Por ello, en el presente capitulo, se
analizaran los diversos factores y agentes que dieron lugar al proceso de estructuracién
del abasto en la ZMCM, especialmente el crecimiento y concentracién de la poblacion, ya
que constituye el elemento clave para entender el funcionamiento actual del sistema de
abasto en la metropoli

El proceso de abasto se analizaré a partir de la década de los cuarenta, ya que desde
esta fecha hasta finales de los sesenta, puede considerarse como la Gltima parte de la
primera etapa del abasto en México.”> Ademas, cabe mencionar, que este periodo es de
suma importancia en la historia de nuestro pais, no sélo porque marca el inicio de un
cambio en la estructura econémica, sino también porque durante él se desarrollan una serie
de procesos que modifican los mecanismos del sistema de abasto nacional, entre ellos: el
gran crecimiento demografico, la urbanizacién e industrializacion de ciertas regiones, la
autosuficiencia de la agricultura y en general, la ampliacién de la infraestructura, entre
otros.

2.1 El sistema de abasto de alimentos en la ZMCM de 1940 a 1970
2.1.1 Crecimiento espacial y demogrifico de la ZMCM.

Como ya se mencion6, la sociedad es uno de los agentes que mayor peso tiene en la
configuracion del abasto alimentario de cualquier lugar. Y en ¢l caso de la Ciudad de
México no es la excepcion. Se puede decir que la poblacién constituye el factor mas
importante en la estructuracidn, cambio y expansion del sistema de abasto, ya que no sdlo
actua como factor demandante de alimentos, determinando la magnitud y diversidad de los
volimenes de mercancias que ingresan a la ciudad, sino también se convierte en el principal
elemento que modifica la red comercial minorista y mayorista, al incidir de manera directa
en su aumento y en su distribucién territorial.

Aunque el excesivo crecimiento demografico de la Ciudad de México, se da a partir
de 1930, este se acelera aiin mas después de 1940, porque s a partir de esta fecha cuando

¥ Rello y Sodi Op.Cit., p.79.
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la ciudad sufre un cambio sustancial en su estructura econdmica. Su participacién en la
economia nacional se incrementa gracias a al desarrollo del sector industrial en la Ciudad.

La industrializacién es uno de los procesos que mayor importancia econdmica
tuvieron en el pais y en el crecimiento y expansién de la poblacion de la Ciudad de México
durante el periodo de 1940 a 1970. Este sector se desarrolld en la capital debido a varias
razones, una de ellas es la politica econdmica nacional, la cual intentdé promover el
crecimiento econémico tomando como punto de partida la Ciudad de México. Esta
disposicidn significé la consolidacién de la metrépoli como el punto de concentracion no
sdlo del sector industrial, sino también del tecnolégico y cientifico, a partir del cual se
definieron las decisiones politico-econdmicas que regian en el pais.

Por otra parte, la industria encuentra en la Ciudad las ventajas demandadas por la
cercania al mayor mercado del pafs, la infraestructura de parques, las concesiones fiscales y
las bajas tarifas de los transportes que facilitaron la llegada de las materias primas.

La instalacion de las industrias en la metropoli trajo consigo la apertura de nuevas
fuentes de empleo y la demanda de un mayor nimero de trabajadores, muchos de los
cuales provenian de las regiones rurales. Al respecto, cabe sefialar que el lento crecimiento
agricola del pais, la falta de tierras y créditos oportunos fomentaron la emigracién de los
campesinos; los cuales se dirigieron principalmente a las zonas urbanas en busca de
mejores condiciones de vida y un atractivo salario, que aparentemente les ofrecia el sector
secundario.

De esta forma, el acelerado crecimiento de la industria en el pais se manifesté en
un dindmico proceso de urbanizacion que estimuld el crecimiento demogréfico en la Ciudad
de México, con tasas promedio mds altas que en las primeras décadas del presente siglo.
Este crecimiento se combind, con el inicio de la expansidn urbana hacia la periferia de la
ciudad central, la cual redujo su poblacién a 78% respecto del total urbano. Sin embargo a
pesar de esta reduccion demogréfica, la mayor parte de las actividades comerciales y de
servicios se seguian concentrando en la antigua ciudad colonial. Asi, aunque las
delegaciones vecinas crecieron hacia el final de los afios cincuenta, el D.F. mantuvo la
mayoria de la poblacién dentro de sus limites.

En la figura 2.1 se observa la densidad de poblacién que existia en la Ciudad de
México en 1950, en ella es evidente que las delegaciones centrales son las que presentan el
mayor numero de habitantes por kilémetro cuadrado, el cual en esta fecha alcanza hasta los
40000. Esta situacidn se debe, como ya se menciond, a que el centro de la ciudad
continuaba siendo el nicleo demogréfico, econdmico, politico y comercial de la ZMCM.

Por otra parte, a partir de 1940 se inici6 el fenémeno de metrépolizacién, que
consiste en la integracion fisica y funcional de unidades politico-administrativas vecinas
(delegaciones del D.F. y municipios del Estado de México) con las cuales se forma la zona
metrépolitana mas importante del pais.36
Al respecto, Negrete y Graizbord, 1993 elaboran una tipologia de conformacién de la
ZMCM, de acuerdo a la década en que se van integrando las diferentes delegaciones y
municipios. Segln estos autores la incorporacion se efectila por medio de contornos o
anillos que van del centro a la periferia. En la figura 2.2 se pueden apreciar dichos
contornos. Asi, durante los afios de 1950 a 1960, la Ciudad de México se expande en un
primer anillo integrado por siete delegaciones y un municipio del Estado de México: Alvaro

% Negrete y Graizbord, Op Cit, p.13.
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Obregon, Azcapotzalco, Coyoacan, Gustavo A Madero, Iztacalco, lztapalapa, Magdalena
Contreras y Tlalnepantla.3 7

En la década de los sesenta se rebasaron los limites del Distrito Federal por el norte,
incorporandose los municipios de Chimalhuacan, Ecatepec y Naucalpan del estado de
México, mientras que hacia el sur del D.F. se unian las delegaciones de Cuajimalpa,
Tlalpan, y Xochimilco. De 1960 a 1970 se agregan los municipios de Atizapan de
Zaragoza, Coacalco, Cuautitlan, Tultitlan, Hixquilucan, Nezahualcéyotl, La Paz, del Estado
de México y la delegacion Tladhuac en el D.F.

Esta expansién de poblacion en la ZMCM es provocada, por la ampliacion de la
industria, principalmente en los municipios de Tlalnepantla y Ecatepec, pero también por
otros factores como menciona Delgado38 “por el inicio del proceso de expulsién de la
poblacién, por cambios en el uso de suelo de las 4reas centrales, por la construccion del
periférico hacia el Sur del D.F. que impulsa la conurbacién de Xochimilco, Tlalpan y la
Magdalena Contreras y por la ocupacion inicialmente habitacional de sectores acomodados
en Naucalpan y sectores con menores recursos en Nezahualcoyotl.”

De esta forma, el crecimiento de la ZMCM en el periodo de 1940 a 1970 se
caracterizd por ser acelerado y con una expansion horizontal. Ademas la construccion de
fraccionamientos y la conurbacién de los municipios del Estado de México constituyen las
principales formas del crecimiento urbano.*

Por otra parte, aunque en general el ritmo de crecimiento de la poblacion fue muy
alto, (en promedio se presentaron tasas cercanas al 5% anual, y la poblacién pas6é de 3 a 8.5
millones de habitantes de 1950 a 1970) éste no se presentd de manera homogénea en toda la
ZMCM.

En la figura 2.3 se aprecia la tasa de crecimiento por delegacion y municipios de
1950 a 1970, en ella se hace evidente la movilidad poblacional que ya presentaba la ciudad
en este periodo, se da un desplazamiento de poblacion del centro a la periferia. Las
delegaciones centrales fueron las que presentaron la menor tasa de crecimiento, inferior a
3.64, mientras que en las delegaciones y municipios incorporados de 1940 a 1970 las tasas
mas altas se presentaron hacia el norte y oriente en Iztacalco, Iztapalapa, Tlalnepantla
(incorporadas en 1950), Ecatepec y Naucalpan ( en 1960), La Paz y Atizapén de Zaragoza
(en 1970). Todos ellos presentaron una tasa de crecimiento poblacional superior al 10.0%.

Finalmente cabe sefialar que hasta 1970 el modelo que predominé en la Ciudad de
Meéxico fue el del centralismo interno, con una marcada dependencia y subordinacién de la
periferia al centro, ya que el primer cuadro seguia concentrando la mayor parte de la
poblacion, de los servicios educativos, de salud y recreativos, constituia la referencia
politica y lugar comercial por excelencia.

7 Ibidem, p.39.

3% Javier Delgado. “El patrén de ocupacién territorial de la ciudad de México al afio 2000”. En Estructura
territorial de la Ciudad de México. Oscar Terrazas y Eduardo Preciat {coords). México: Plaza y Valdés, 1988,
p. 101-141. (Col. Desarrollo Urbano).

3 Ibidem, p.112.
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2.1.2 Impacto regional del crecimiento de la poblacién en el sistema de abasto
alimentario

La dinamica demografica experimentada desde los afios cuarenta, ademas de
acelerar el crecimiento de la poblacién y el surgimiento de diversas metrépolis, se reflejo en
Ia expansién del consumo de alimentos, y en la readecuacién de los mecanismos de abasto
para satisfacer el propio crecimiento de las ciudades.*® Antes de esta fecha, México era un
pais predominantemente rural, (el 35% de la poblacién vivia en zonas urbanas) con lo cual
la poblacion cubria sus necesidades de abasto mediante un esquema comercial
minimamente artictlado. Sin embargo, con la incorporacion de centros urbanos de mayor
jerarquia se generaron diversas presiones para satisfacer la expansion de las necesidades
alimentarias de su poblacion.

Entre los factores detonantes de la expansién del sistema de abasto de la Ciudad de
México se encuentra el componente demografico y la propia expansién urbana, porque en la
ciudad se estructurd una demanda creciente no sélo de consumidores, sino también de
industrias alimentarias y de nuevas dreas de mercado que inciden directamente sobre el
comportamiento de la produccion y los circuitos regionales de alimentos.’’ Esta situacion
trajo consigo efectos en el sistema de abasto alimentario a dos escalas: regional e
intrametrépolitana. En el siguiente apartado se explicardn los impactos a nivel regional y
posteriormente se abordara con mas detalle como cambia el abasto a nivel metrépolitano.

Los efectos mas notables a escala regional que se dan por el crecimiento
demografico de la Ciudad de México son en primer lugar, la ampliacion del hinterland de
abastecimiento y el cambio de los mecanismos de abasto.

A medida que la ciudad se va expandiendo fisicamente, gran parte de la agricultura
periurbana desaparece para satisfacer la elevada demanda de vivienda, areas industriales, de
servicios y esparcimiento. A lo anterior se afiade el desaliento del sector agricola,
principalmente de pequefios y medianos productores, que facilita un proceso de sustitucidn
de suelo en favor del desarrollo urbano.

Este proceso de cambio de uso de suelo se dio paulatinamente en todas las delegaciones del
Distrito Federal, sin embargo en algunas como Tlalpan, Xochimilco, Milpa Alta y Tlahuac,
la sustitucidn es mas notoria ya que representaban una zona de abastecimiento importante
para la poblacién de la ciudad. En la actualidad solo se mantienen pequefias porciones para
la produccidn de granos y hortalizas, con muy poco volumen de comercializacién, la mayor
parte de consumo y venta local.*?

Por otra parte, con el incremento de la poblacién los mecanismos de abastecimiento
a la Ciudad se hacen cada vez mas complejos. Se requieren mas agentes comerciales en el
proceso (cobran importancia los intermediarios y acopiadores) y los productos se traen de
regiones mas lejanas, con lo que se consolida el comercio de larga distancia y se da una
mayor participacion del Estado en el abasto.

% Gasca Zamora, Op Cit,. p.49.
3 Jbidem, p.48.
2 Ibidem, p.53.



Respecto a los patrones de abastecimiento que se dan en la Ciudad de México, Rello

y Sodi*® mencionan que hay dos mecanismos principalmente, ambos actian de manera
independiente y también conjunta en el abasto de la metropoli.
El primer mecanismo es el dendritico, en el cual los centros de acopio y comercio de orden
inferior en una regién, son tributarios de un sélo centro comercial (en este caso la Ciudad de
México), con la intermediacion de un mercado regional. Este patrén corresponde al tipo de
abasto basado en relaciones comerciales mas tradicionales. En este caso, la atomizacion de
los productores (por lo general pequefios y casi sin recursos economicos y conocimiento del
mercado) y las practicas indirectas del acopio, usadas por los mayoristas, exigen la accién
intermediaria de mercados y comerciantes regionales. Ejemplo de ello, son algunas
ciudades de provincia donde se centraliza la produccién de diferentes mercancias para ser
enviadas a la capital y otras plazas: el limén en Apatzingan, Michoacan, el chile Jalapeno en
Tulancingo, Hidalgo, la cebolla y el Jitomate en Cuautla, Morelos, la naranja en Alamo y
Martinez de la Torre, Veracruz, etc.”* (ver figura 2.4)

En el patron solar de distribucion, los centros de acopio rurales estan directamente
articulados hacia un sélo mercado central, 1a ciudad, sin intermediacién de ningiin centro o
mercado regional. Los mercados agricolas en los hinterland de cada centro son ciclicos y se
encuentran en poblados rurales pequefios o en dareas completamente rurales, y cada
comunidad se especializa en un articulo tipico. Este modelo se diferencia del anterior
porque no existen ciudades o centros de mercado de tamafio intermedio en la region para
articular el comercio agropecuario entre un grupo de ciudades de alto rango

De esta forma la ZMCM modifica los patrones de abasto no sélo de la misma
ciudad, sino también de las diversas regiones que la abastecen, pues la gran concentracién
de poblacién, la consolida como el principal mercado consumidor del pais, con lo cual
amplia su hinterland de abastecimiento, subordinando multiples zonas agricolas.

2.1. 3 Politica econémica y participacion del Estado en la consolidaciéon de la ZMCM
como el nacleo del sistema de abasto nacional.

Esta consolidacién de la ZMCM como el eje rector del sistema de abasto nacional,
se debio no sdlo al crecimiento de la poblacion, sino también a la participacion del Estado y
a las politicas econdmicas llevadas a cabo en México a partir del medio siglo. Una de éstas,
que mayores repercusiones tuvo, fue la de industrializacién. Dicha politica fue posible,
entre otros factores, gracias al crecimiento agricola que tuvo México hasta la década de los
setenta. La agricultura representé un fuerte pilar de crecimiento econémico en esa época, al
proporcionar bienes agricolas, generar importantes excedentes para la exportacion y proveer
de materias primas a la industria. Asimismo las divisas que se captaron por la exportacion
de productos agropecuarios permitieron financiar las grandes importaciones que requetia el
sector manufacturero para su expansion. Asi poco a poco, se inicia el proceso de cambio del
modelo exportador basado en la agricultura, hacia un nuevo modelo consistente en €l
desarrollo de la industria nacional.

* Rello y Sodi, Op.Cit., p. 22.
* Ibidem, p.122.
* Gasca Zamora, Op Cit., p.21.
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Con esta politica se favorecio el desequilibrio economico y espacial, ya que por
una parte, se impulso el crecimiento de la industria y por la otra se abandono la agricultura.
Esto redundé en un desigual desarrollo a nivel regional, es decir, se favorecio el
crecimiento econémico de algunas ciudades mexicanas, a partir de las cuales inici6 el
proceso de industrializacién del pais.

De esta forma la distribucién de la poblacién, la canalizacién de las inversiones y
los alimentos se orientaron primordialmente a ciudades que se fueron reforzando como
centros manufactureros regionales y de servicios. La Ciudad de México, se reafirmo,
entonces, como la estructuradora del esquema nacional de ciudades, en el cual también
cobraron importancia Monterrey, Guadalajara y Puebla entre otras.

En cuanto a la politica de abasto, esta se caracteriz6é por una excesiva participacion
del Estado en dicho proceso, se orientd principalmente a garantizar el abastecimiento de
los grandes centros urbanos, y a regular la cantidad y precio de los productos agricolas
basicos.

Entre las acciones del Estado encaminadas a lograr tales objetivos se encuentran: la
participacion estatal en la fijacién de precios oficiales, en la compra activa de alimentos
para asegurar el abasto interno, en la canalizacién de subsidios para la compra-venta de
alimentos basicos, en el establecimiento de redes regionales para el abasto popular y en la
creacién de infraestructura (centros de acopio, transporte, bodegas y centrales
distribuidoras)."®

Por otra parte, cabe mencionar que la politica en materia de comunicaciones que se
llevé al cabo durante el periodo de 1940 a 1970 en México, jugd un papel determinante, no
solo en la expansién y consolidacién de la Ciudad de México como eje rector de la
economia nacional, sino también en la expansion de su sistema de abasto alimentario, pues
se construyeron una gran cantidad de vias de comunicacion que la conectaban con los
principales centros productores del pais. Esto se hizo con un doble proposito: primero el
de ingresar los alimentos demandados por la poblacion y las materias primas que requeria
la industria asentada en el Valle de México, y segundo para reexpedir los productos
manufacturados en la ZMCM.

De esta manera, de 1931 a 1970,* la politica de transporte tenfa un objetivo bien
definido: propiciar la integracién territorial a escala nacional, privilegiando el
autotransporte y su infraestructura, ampliando al maximo la red nacional de carreteras.
Todo esto, con el fin de comunicar a las ciudades mas importantes del pais y sus principales
zonas productivas con la Ciudad de México.

De esta forma el Estado, por medio de politicas econdmicas centralistas contribuy6
en gran medida a la consolidacion de la ZMCM como nucleo de abasto nacional, al crear
las condiciones mas propicias para procurar que la poblacion ocupada en la capital
adquiriera los bienes de consumo necesarios.

* Felipe Torres Torres. “Evaluacién de los programas de abasto alimentario”. En Transporte y abasto
alimentario en las diudades latinoamericanas. Luis Chias y Martha Pavén (Edit.) México: UNAM-Instituto
de Geografia, 1996. 360 p. p. 166.

47 Chias Becerril, Op Cit, p. 196.
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2.1.4 Repercusiones del crecimiento de la poblacion en el sistema de abasto
alimentario de la ZMCM.

Con el acelerado desarrollo de la ZMCM el sistema de abasto alimentario sufrié
modificaciones substanciales en varios aspectos. Por un lado, el crecimiento de la poblacion
repercutié en un incremento de la demanda alimentaria, lo cual se traduce en un aumento en
los flujos internos de mercancias y en la infraestructura comercial que se requiere para
abastecer a la poblacidn.

Por otra parte, el avance indiscriminado y sin control de la mancha urbana dio como
resultado que los centros de abasto que eran tradicionales para la poblacidn, como ¢l
mercado de La Merced y un gran nimero de tiendas asociadas a este espacio comercial
ubicadas en el centro histérico, quedaran cada vez a mayor distancia de los consumidores
periféricos. 48 '

. Las formas de acceso de los nuevos barrios v colonias hacia los comercios centrales

también resultaron ser complicadas, por lo cual el sistema de distribucion de alimentos se
expandié y se hizo méas complejo, es decir, dejé de estar concentrado en el primer cuadro
de la ciudad para desplazarse al igual que la poblacién hacia las delegaciones que lo
rodeaban: Coyoacan, lztacalco, lztapalapa, Alvaro Obregon, Gustavo A. Madero,
Azcapotzalco y Tlalnepantla. Sin embargo la nueva infraestructura comercial que se creo,
no fue en este periodo, ni tan grande, ni tan diversa como la de las delegaciones centrales,
que atin constitufan el niicleo comercial por excelencia.
En este sentido, se debe mencionar que a pesar del crecimiento y expansion demografica
que sufrio la ciudad, el sistema de abasto todavia conservaba las caracteristicas de un
sistema tradicional, es decir, poca diversidad de canales comerciales minoristas, una
infraestructura mayorista concentrada, desde la cual se abastecian todos los pequefios
comercios, una excesiva participacion del Estado y en general un sistema minimamente
articulados entre si.

a)Infraestructura comercial minorista

La oferta de alimentos durante el periodo de 1940 a 1970 se caracterizé por la
expansién cuantitativa del comercio tradicional. Crecimiento que se dio en forma
extensiva horizontal, es decir, siguiendo el mismo patrén de ocupacién de la poblacion
hacia el norte, sur y oriente. Ademds, este tipo de comercio constituy el principal gspacio
de alimentos al menudeo al cual accedié la poblacién urbana.

E| comercio tradicional en esta época estaba compuesto por mercados piblicos y por
establecimientos detallistas con las siguientes caracteristicas: negocios de corte familiar comr
uso intensivo de la mano de obra también familiar, capital y escalas de operacion reducidas
y radios de influencia que no rebasaban los 600 metros,*’

“ Angel Bassols Batalla, Felipe Torres y Javier Delgadillo (Coord). El Abasto alimentario en las regiones de
México. México: UNAM-Instituto de Investigaciones Econémicas/ Programa Universitario de Alimentos,
1994. p.133.

“ Rello y Sodi, Op Cit., p. 78.
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Las clases de actividad mas importantes eran: las frutas y legumbres (comercios que
se ubicaban en mercados piblicos, tianguis y recaudarias), carnicerias, pollerias, tiendas de
abarrotes, establecimientos especializados como panaderias, tortillerias, dulcerias etc.>®

Entre los factores que contribuyeron al predominio del comercio tradicional en
México se puede mencionar que 2 través de la historia, se cred una infraestructura
comercial orientada no a satisfacer la demanda de alimentos de la poblacion, sino mas bien,
dadas las condiciones socioecondmicas del pais, orientada a satisfacer las necesidades de
empleo de los comerciantes, ya que la creciente demanda y la poca inversion en materia de
alimentos, por parte del Estado, representaron una atractiva fuente de ocupacién urbana.
Esto significa que con el desplazamiento de la poblacién hacia la perferia se da un
crecimiento de la infraestructura comercial de tipo barrial tradicional, es decir, la misma
poblacién que ocupa las nuevas areas urbanas se encarga de abrir un negocio de venta de
alimentos, con lo cual la actividad comercial cumple dos funciones: abastecer a la
poblacién residente que carece de infraestructura alimentaria, debido a su proceso de
consolidacién urbana y emplearse en el mismo negocio como medio de subsistencia.

b)Patrén de consumo

Por otra parte, hay un aspecto de la sociedad que es de suma importancia en el
crecimiento de la infraestructura tradicional en la Ciudad de México: los habitos de
consumo y de compra de la poblacién. A mediados de siglo, la poblacion tenia patrones de
consumo sencillos, la dieta de los consumidores estaba basada principalmente en alimentos
naturales y frescos: frutas, vegetales, carne, leche, huevo y por supuesto tortillas y pan.

Se puede decir, que el consumo de éstos productos era generalizado, es decir, la
mayoria de la poblacion, independientemente de su ingreso econdmico los consumnia en
mayor o en menor cantidad. Asi también, eran reducidos los alimentos procesados y de
importacién, vendiéndose sélo en tiendas especializadas ubicadas en el centro de la ciudad.

Al mismo tiempo, los habitos de compra estaban basados en frecuentes viajes a pié
a las pequefias tiendas minoristas, en las cuales se compraba un volumen de mercancias
reducido y solamente productos de consumo basico. De esta forma, el abasto y la
distribucion de alimentos se hacia a través de redes comerciales ya establecidas con los
comerciantes, lo cual sirvio para consolidar el comercio tradicional .’

Por otra parte, el proceso de industrializacion del pais ocasiond, entre otras cosas,
que la poblacién ocupada en ella tuviera un ingreso constante, el cual aunado a los gastos
que tuvieron que hacer los trabajadores en comidas fuera de casa repercutio en el aumento
en la demanda de alimentos y su crecimiento en la ciudad.

De esta forma el comercio de alimentos crecid en el periodo de 1949 a 1970 mas
répido que el resto del sector comercial tanto en el pais como en la capital. Dicho
crecimiento se reflejé en el nimero de establecimientos, personal ocupado y ventas. A
nivel nacional los establecimientos que vendian alimentos crecieron 11y 8% anualmente en
los periodos 1940-1955 y de 1955-1970 y las ventas 3.8 y 11%. Por su parte, en el Distrito
Feder?zl las ventas de alimentos crecieron 15% cada afio en el lapso que va de 1955 a
1970.

50 tbidem, p.78.
5% [bidem, p.79.
52 Ibidem, p. 81.
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¢)Sistema de abasto alimentario metrépolitano radial

Otra de las caracteristicas del sistema de abasto de la ZMCM que se presentaban en
esa época, es el patrén radial de distribucién interno de mercancias, el cual estaba articulado
en funcién de La Merced, el principal mercado mayorista de frutas y legumbres y de los
mercados aledafios a él.

Existia una dependencia comercial tanto por parte de la poblacion como de la
propia infraestructura comercial. Por un lado los habitantes de las zonas periféricas ain
acudian para su abastecimiento alimentario a las delegaciones centrales, ya que aunque
dichas areas contaban con infraestructura comercial propia, ésta estaba conformaba en su
mayoria por comercios de pequefio alcance. De hecho a nivel intraurbano se habian
consolidado pocos mercados de mayoreo y bodegas, en cambio eran comunes diversas
plazas-mercado y concentraciones comerciales méviles donde acudian los consumidores.

Al respecto, se debe mencionar la participacion del Estado en el aumento de
infraestructura comercial de carécter oficial pues en la segunda mitad de la década de los
cincuenta, durante la presidencia de Adolfo Ruiz Cortines, (obedeciendo al gran aumento
de la poblacién) se emprendié la construccion de un nimero importante de mercados. Entre
1955 y 1958 se edificaron cerca de 60. Algunos se destacaron por el arraigo que tuvieron
entre la poblacién, como fue el de Jamaica; otros por el papel estratégico que jugaron
dentro de la planeacion urbana como los de Sonora y las Naves. Estos dos ultimos,
construjdos cerca del mercado de La Merced (al sur y al oriente respectivamente)
absorbieron el incontrolable niimero de ambulantes que habia crecido en esa zona.

Cabe mencionar que la ubicacién de tales mercados se da principalmente en las
delegaciones centrales, pues no solo se construyeron donde se encontraban las vias de
comunicaciéon mds importantes, sino también en las zonas més densamente pobladas. Al
respecto, se puede observar la figura 2.5 , en la cual se hace evidente que el emplazamiento
de La Merced correspondia a las zonas con mayor poblacion total en 1950. De tal forma,
que la estructuracién de la red de mercados se da a partir de las delegaciones centrales,
reafirmando asi, el patrén radial en el abastecimiento alimentario dela ciudad.

d)La Merced.

Finalmente para completar el cuadro de abasto en la ciudad de México se
mencionara la funcién que cumplié uno de los centros mayoristas mas importantes a nivel
nacional: el mercado de La Merced.

La construccidon del mercado de La Merced en 1890, marcd una nueva etapa que
caracterizé por casi un siglo el abasto de viveres en la Ciudad de Meéxico, pues las
proporciones que alcanzaron sus funciones y actividades la colocaron como el centro
comercial mas importante del pais, llegando a concentrar casi la mitad de la produccion
nacional destinada al consumo interno; abarcando los niveles de comercializacion, ademas
de la Ciudad de México, a otras regiones del pais.

En el periodo de 1920 a 1940, uno de los principales motivos de expansion
comercial, fue el auge econdémico de la zona de La Merced, que empezé desde 1930.
Precisamente este auge estuvo condicionado a la propia evolucién, crecimiento e
importancia que adquirié la ciudad capital en el presente siglo, al incorporarse el pais a la



dinamica marcada por el desarrollo del capitalismo a nivel mundial, que entre algunos de
sus efectos fue el acelerado aumento de la poblacidn en las principales ciudades del pais.
Con este crecimiento se alterd el sistema y funcionamiento de los mercados de la capital,
fundamentalmente el de La Merced, por ser el mercado encargado de la concentracion y
distribucién de los productos alimenticios que requeria diariamente la metrépoli.

En relacién a los demas mercados minoristas, estos aumentaron en nimero como
respuesta a los nuevos nucleos de poblacién que se iban creando en la ciudad, localizados
en el centro o muy cerca de este, al oriente y al norte. De los nuevos mercados sélo algunos
alcanzaron cierta importancia que conservan hasta nuestros dias, como son el de La Viga,
que comercializaba pescados y mariscos; Jamaica, frutas y legumbres; y Ferreria, carne.

Es tal la relevancia y el poder interno que adquiere La Merced, que ya desde 1900
produjo ingresos al erario publico de un 39% del total de las recaudaciones fiscales ese afio,
intensificandose su actuacién después de la Revolucidn y consolidindose con el auge
industrial del pais.

El crecimiento de La Merced no sélo se dio en el aspecto econdmico, sino también
en el fisico, aumentando el nimero de puestos fijos, semifijos y ambulantes; desbordando a
su vez la influencia de sus limites. Se cred a su alrededor todo un conjunto de actividades
que dieron ocupacién a parte de la poblacidn desempleada proveniente de las mas diversas
regiones del pais. Se convirtié en un poderoso iman de capitales importantes, pues la
actividad comercial de La Merced volvié a presentar una gran rentabilidad con altas tasas
de ganancia.

E! desarrollo fisico estuvo marcado por el aumento paulatino y constante del nimero
de comerciantes mayoristas, de puesteros y vendedores ambulantes. Y lo que originalmente
fueron 4 manzanas se extendieron, a principios de los ochenta, a 53 completamente
saturadas, abarcando un area total de 100 hectareas, siendo sus limites al norte: la calle de
Corregidora, al sur Fray Servando Teresa de Mier, al oriente la avenida Francisco Morazan
y al poniente Correo Mayor, coincidiendo su ubicacién con la zona mas densamente
poblada de la ciudad.

De esta manera, bajo el impulso del crecimiento industrial y urbano de la Ciudad de
México, se desarrolla el mercado de La Merced, el cual se consolida como el nucleo y
articulador del sistema de abasto metrdpolitano hasta el finales de los setenta, periodo
caracterizado por la concentracién y centralizacion del comercio de frutas y legumbres en
su maxima expresion.

2.2 El sistema de abasto de alimentos de 1970 a 1990
2.2.1 Crecimiento demografico y espacial de la ZMCM.

A partir de 1970, México es ya un pais plenamente inmerso en el proceso de
industrializacién y terciarizacién de la economia, situacién que naturalmente se refleja en
el acelerado crecimiento urbano que se presenta en las tltimas décadas. De 1970 a 1990 la

poblacién nacional creci6 a una tasa media anual de 2.6 %, es decir, se incremento casi en
33 millones de personas, de las cuales el 70% vivia en las ciudades.
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Ante estos cambios econémicos y demograficos, la Ciudad de Meéxico no
permanecié indiferente, mas bien, actud como el principal protagonista al consolidarse
como el centro urbano, econémico y politico mas importante a nivel nacional.

La década de los setenta constituye un periodo muy importante en la metropoli, pues
representa la transicion de un modelo de ciudad a otro. Hasta esa fecha mantuvo un
crecimiento acelerado y a pesar de darse una expansién horizontal muy marcada
principalmente hacia las delegaciones del D. F., y hacia algunos municipios del Estado de
México, el centro agrupaba todavia la mayor parte de la poblacion, de la vida econdmica y
social.

Sin embargo, a partir de ese periodo, se produjo un acelerado crecimiento
demografico combinado con un gran dinamismo en el proceso de metrépolizacion que
favorecié la descentralizacién interna de la ciudad. La fuerza de atraccion de ésta, derivada
del incremento de sus actividades industriales y de servicios, ademas del proceso de
desconcentracion de la poblacién de las delegaciones centrales a la periferia contribuyeron a
su expansion territorial hacia los municipios suburbanos.

De esta forma, el crecimiento metrépolitano hacia el Estado de México continué y
de 1970 a 1980 se adhirieron a la ZMCM otros 8 municipios de esa entidad: Atenco,
Chalco, Chicoloapan, Ixtapaluca, Nicolas Romero, Tecamac, Texcoco, Cuautitlan Izcalli y
la delegacién Milpa Alta, perteneciente al Distrito Federal. Finalmente, entre 1680 y 1990
la ZMCM se completa con un grupo de municipios localizados al norte del Distrito Federal:
Acolman, Jaltenco, Melchor Ocampo, Nextlalpan, Teoloyucan, Tepotzotlan, Tultepec y
Zumpango. (Véase figura 2.2)

De 1970 a 1990, la poblacién se incrementd en nimeros absolutos en poco mas de 6
millones de personas, de las cuales 1 millén 346 mil correspondian al incremento en el
Distrito Federal y 4 millones 672 mil al aumento en los municipios conurbados.” En la
grafica anexa a la figura 2.6 se observa la poblacion y la tasa de crecimiento del ZMCM de
1970 a 1990.

Un fendmeno que cabe resaltar es que de 1970 a 1990 el crecimiento fisico del drea
conurbada fue maés rapido que el de la poblacion, lo cual se debe en cierto sentido, a la
desconcentracién demografica del centro a la periferia y a ciudades mas lejanas. Como
ejemplo se puede seflalar que mientras en 1950, 7 de cada 10 habitantes del Distrito
Federal, vivian en las cuatro delegaciones centrales, hacia 1990 la cifra se reduce a 2 de
cada 10 residentes. Esto significa un descenso relativo de la poblacion del Distrito Federal
dentro de la ZMCM, el cual paso de concentrar el 90.7% del total de habitantes en 1950, al
54.6% en 1990. Derivado de este comportamiento, el Distrito Federal presento tasas de
crecimiento a la baja, al pasar de 4.15% en 1950-1970 a 0.91% en promedio anual durante
el persifdo 1970-1990, e incluso llegar a un crecimiento negativo de -0.68% de 1980 a
1990.

3 INEGI. Ciudad de México.(Area metrépolitana). Perfil Sociodemogrdfico. México: INEGI, 1990. p.2.

4 Adolfo Sanchez Almanza. “Crecimiento y distribucion territorial de la poblacién en la ZMCM ".En Zona
metropolitana de la ciudad de México: Complejo geogrdfico, socioecondmico y politico. Ange! Bassols
Batalla y Gloria Genzalez (Coord.) México. UNAM/Instituto de Investigaciones Econémicas/ DDF, 1993.
p.118.
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Segun Sanchez Almanza® la reduccién de la poblacion del Distrito Federal durante
el decenio de los ochenta, es un fendmeno que se puede considerar como una etapa normal
en el proceso de desarrollo de las grandes urbes. Y se produce después de llegar a su
madurez, cuando las zonas centrales se terciarizan y propician la sustitucion del uso del
suelo, actuando como fuerza de rechazo, mientras que en la periferia aumentan las fuerzas
de atraccidn.

Entre las delegaciones con crecimiento negativo se encuentran: Miguel Hidalgo,
Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Azcapotzalco e ztacalco, las cuales expulsan poblacién
de manera creciente, debido principalmente, a la gran competencia por el suelo urbano que
han privilegiado las actividades terciarias respecto del uso habitacional. En la figura 2. 6 se
puede apreciar las tasas de crecimiento de 1970 a 1990 en la ZMCM.

Las causas que explican la reduccién de la poblacion en el Distrito Federal son muy
diversas, pero de manera general se pueden mencionar las siguientes: a) la saturacion del
espacio fisico, b) el aumento en los precios del suelo urbano, combinado con el
estancamiento en la construccion de viviendas, c) el cambio de uso del suelo, de
habitacional a comercial y de servicios, principalmente en las cuatro delegaciones centrales,
d) el incremento de los precios y tarifas de los servicios piblicos entre otros.*®

En contraste con lo anterior, los municipios del Estado de México conurbados a la
ZMCM elevaron rapida y constantemente su poblacién. Pasaron de concentrar 9.3% del
total de habitantes en 1950, de lo que es la actual zona metrdpolitana, a 45.4% en 1990
(véase figura 2.7).

Figura 2.7

: DISTRIBUCION DE LA POBLACION EN LA ZMCM EN
| 1950,1970 Y 1990

Distrito Federal

0] Estado de México

Fuente: Sanchez Almanza, Adolfo, 1993.

Este explosivo crecimiento demografico se manifesto en tasas muy altas de hasta
10.1% en promedio de 1950 a 1970 y aunque se redujo a 5.94% de 1970-1990, todavia se
encuentra en un nivel superior a la media nacional y al conjunto de la ZMCM que fue de
2.6% en este ultimo periodo. *’

% Ibidem, p.115.
* Ibidem, p.118.
5 Ibidem, p.119.
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El mayor crecimiento de la poblacién de 1970 a 1990, se dio principalmente en los
municipios suburbanos, como Chimalhuacan, Coacalco, Atizapidn de Zaragoza y Chalco,
los cuales presentan tasas de crecimiento muy altas, superiores al 10% promedio anual. En
un nivel inferior pero también en un rango muy alto, las delegaciones del Distrito Federal
que habian mantenido baja densidad de poblacion: Tlalpan, Tldhuac y Cuajimalpa,
presentaron un dindmismo demografico muy marcado. (Véase la figura 2.6).

Por otra parte, de acuerdo a un estudio realizado por Negrete y Graizbord, 1993, la
expansion fisica que acompafia al crecimiento de la poblacién se manifiesta a través de las
tasas de crecimiento medio anual de la poblacién por contornos. Dichos contornos se
forman a partir del tiempo de integracién que tienen las diferentes delegaciones y
municipios a la ZMCM y del comportamiento de la tasa de crecimiento. De esta manera se
consideran una ciudad central, y cuatro contornos alrededor de ella.

Precisamente, uno de los indicadores que demuestran la movilidad de la poblacion
al interior de la ZMCM es la tasa de crecimiento. Este indicador se puede apreciar en la
figura 2.8, el cual analizado por separado en cada contorno , muestra la enorme
variabilidad de su comportamiento segin se trate de una o de otra zona de la ciudad, asi se
aprecia una relacion inversa entre la poblacion y el tiempo que tienen los municipios o
delegaciones de haberse incorporado a la ZMCM. El mayor crecimiento de la poblacién se
va desplazando hacia la periferia y genera mayor expansion de la zona urbanizada sobre el
territorio de estos municipios.

El fendmeno anterior refleja la magnitud de la movilidad de la poblacidn dentro del
espacio metrdpolitano, lo cual implica un cambio en la estructura y funcionamiento de la
ciudad, cambios en el uso de suelo, en la oferta y la demanda de bienes y servicios piblicos
de vivienda, infraestructura, transporte, y por supuesto abasto. Las transformaciones que
estas areas sufren, modifican también los patrones de utilizacion de servicios en red:
transporte, agua, drenaje, teléfonos, etc.

De esta manera resulta que la ZMCM tiene un patréon de distribucidn centro-
periferia, o en grupos concéntricos, por medio del cual se explica el comportamiento y
distribucion de la mayoria de los fendémenos que ocurren en la metrdpoli. Las implicaciones
que este modelo de gradientes tiene sobre el sistema de abasto de la ciudad se explicaran
ma4s adelante.

2.2.2 Marco econémico del abasto y politicas del Estado

El desarrollo urbano, econémico y social que tuvo la Ciudad de México a partir de
la década de los setenta se dio bajo un marco muy distinto al periodo anterior. Por un lado,
el pais habia logrado una transformacion radical, su economia, durante siglos
predominantemente agricola, ahora era mas urbana e industrial. Asimismo, presentaba los
problemas inherentes al cambio en su estructura econémica, es decir, se hicieron evidentes
las consecuencias derivadas del crecimiento demografico excesivo, de la politica regional
desigual, al concentrar la inversién en zonas urbanas y abandonar las rurales y de la politica
orientada al desarrollo del sector industrial y de servicios en detrimento del sector primario.
De esta forma, en el sistema del abasto nacional, también se presentaron cambios, se
fortalece el crecimiento de las agroindustrias en el pais, se amplian las vias de
comunicacién que conectan a la Ciudad de México con otras zonas productoras y urbanas.
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La agricultura paso de ser autosustentable a dependiente y el Estado tiene una participacion
muy amplia en todas las fases de abasto, desde la produccion, el acopio, el almacenamiento,
el transporte, la distribucion y el consumo.

En el aspecto industrial, se debe mencionar que éste se apoyd en un crecimiento
industrial imitativo, con la vista en los modelos metropolitanos y dirigido a un consumo
suntuario y altamente estratificado. En este sentido las agroindustrias y empacadoras
adquieren gran predominio, en colaboracidén con los autoservicios, el cual representa su
principal punto de venta.

La inversién pablica jugé también un papel determinante en esos afios, ya que esta
se orientd a las obras de infraestructura, fomentando asi la produccion y distribucién de
mercancias.

Por otra parte, uno de los problemas econémicos mas graves que se enfrentaron en
Meéxico en materia de abasto y que todavia no se han podido resolver, es la insuficiencia
alimentaria. Dicha situaciéon fue causada por el rezago y la descapitalizacion de la
agricultura, iniciada desde finales de los sesenta, cuando el aumento de la produccién
agricola empezd a ser menor al de la poblacién, lo cual indica que los beneficios de la
tecnologia no bastaron para mantener el ritmo de crecimiento agricola por falta de ayuda
eficaz a los agricultores tradicionales. Entonces se produjo la prolongada retraccion
econémica en el medio rural y un deterioro de las condiciones de vida del campesino y el
riesgo de una pronunciada carencia de alimentos basicos.

De esta forma, con el modelo econdmico Echeverrista se pretendio, mediante la
participacién del Estado, mantener el crecimiento econémico de los afios anteriores y que se
dieran los cambios que garantizaran el desarrollo integral del pais incluyendo el sector
agricola. Se iniciaron asi diversas acciones, entre ellas, el programa de Inversiones Publicas
para el Desarrollo Rural. Se construyeron maés obras de riego, se establecio la Ley General
de Crédito Rural para dar mayor justicia a la asignacidn de créditos. Los precios de garantia
de los productos agricolas aumentaron considerablemente y al mismo tiempo el gobierno
promovié Ja formacion de asociaciones de productores, por medio de empresas mixtas y
organismos estatales.

Se construyeron nuevas presas y se mejoraron las ya existentes, entre 1970 y 1976,
conforme al Plan Naciona! Hidraulico ademas, se duplicé la superficie fertilizada y se
cuadriplicé la produccién de semillas mejoradas. Con este apoyo al campo se recuperd la
autosuficiencia en la produccion de trigo, frijol, arroz y oleaginosas.

Dentro de una estrategia de promocién econodmica y de redistribucion que buscaba
atender las actividades agropecuarias, se dictaron varios decretos en 1972. Ademas de poner
en vigor la nueva Ley Federal de la Reforma Agraria, se promulgé la Ley Federal del Agua,
se fortalecieron los instrumentos de crédito al campo y se establecio el seguro de vida para
los campesinos.

En cuanto a las acciones y programas concretos que ha establecido el Estado para el
mejoramiento del sistema de abasto alimentario se da la formacién de uno de los
organismos de regulacién mas importantes, la Compaiiia Nacional de Subsistencias
Populares (CONASUPOQ), formada en 1965. Los objetivos primordiales de éste fueron
mantener el equilibrio entre la oferta y demanda, garantizar el abastecimiento de grandes
centros urbanos como la ZMCM vy regular la calidad y precio de los productos agricolas
basicos.
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La funcién principal de CONASUPO consistio en la compra-venta interna de
productos como maiz, arroz, frijol y sorgo a precio de garantia. Pero a partir de 1975
consolida su aparato administrativo y funda filiales para la comercializaciéon de tales
productos, entre las que se encuentran: Leche Industrializada Conasupo (LICONSA) para
la rehidratacion de la leche, Distribuidora Conasupo S.A. (DICONSA) para la distribucién
de productos basicos y Maiz Industrializado S.A. (MINSA) para la industrializacion de
maiz, ente otras. También se destaca por hacer mas practico el subsidio que el gobierno
federal destina a la alimentacion bajo forma de precios bajos en masa, tortilla, pan blanco y
leche.®

Mas tarde, Conasupo diversifico y acrecenté sus actividades: las bodegas prestaron
asistencia técnica y asesorias mediante platicas de orientacion y capacitacion. Tambi€n
amplié sus actividades hacia los consumidores urbanos vendiéndoles ropa, calzado y
productos perecederos entre otros.

Posteriormente entre los programas de apoyo a la agricultura de gran trascendencia
se puede mencionar la Alianza Popular Nacional y Democritica para la produccién,
implementado durante el sexenio de Lépez Portillo, cuyo objetivo principal fue cubrir la
demanda alimentaria de la poblacién y crear empleos.

La Alianza para la Produccién entre el Estado y los campesinos, permitié que el
volumen de los diez principales cultivos, que en 1977 era de 20 millones de toneladas, se
elevaran en 1980 a 23.5 millones y que en el ciclo agricola de 1981 pasara a cerca de 29
millones de toneladas de granos y oleaginosas. Durante esa administracién la superficie
agricola se amplié en 3.4 millones de hectdreas, lo que represento la mayor superficie
abierta al cultivo en un sexenio en toda la historia del pau's.59

En el aspecto de abasto se establecid el programa agropecuario denominado
SISTEMA ALIMENTARIO MEXICANQ (SAM), con el propdsito de lograr la
autosuficiencia alimentaria, es decir, aumentar {a produccion para darle autonomia al pais,
ahorro en divisas y fundamentalmente ingresos a los campesinos. Este programa abarcaba
desde la produccién ligada al ingreso de los campesinos, hasta la distribucidn,
comercializacion y orientacién de consumo de las clases populares.

Cabe sefalar que aunque el SAM se orient6 en la practica principalmente a la fase
de produccién de alimentos, este constituye el primer programa que aborda el sistema de
abasto desde un enfoque mas integral, es decir, considerando todas las etapas de este en la
planeacion del Abasto en México.

Durante el periodo de 1983-1988 se implementa el Sistema Nacional para el Abasto
(SNA) como parte del Plan Nacional de Alimentacién, el cual tiene como objetivo
princiapal fomentar la integracién, ordenaciéon y modernizacion del proceso comercial de
productos alimenticios de consumo generalizado y de esta manera garantizar el abasto para
satisfacer las necesidades de la poblacién, principalmente de productos basicos. Abarcando
las fases de acopio, acondicionamiento, industrializacion, almacenamiento, transporte,
distribucién y comercializacion.

Ademas con la operacién de este sistema se propone erradicar los problemas de
intermediacion innecesaria y el elevado nivel de mermas que se derivan del manejo

5% Torres Torres, Op Cit., p.161. ‘
3% cuauhtémoc Anda Gutiérrez. Estructura socioecondmica de México (1940-2000). México: Limusa, 1996,
330p. p.144.
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inadecuado de los alimentos, mediante acciones que promueven el desarrollo de una solida
red de infraestructura, instalaciones y servicios para el comercio de productos alimenticios.
Para la implementacion, el sistema se integra de tres elementos fundamentales: acopio,
transporte y distribucién, asi como de siete servicios: normalizacion, informacion de
mercados, comercializacién, almacenamiento especializado, organizacién, capacitacion y
financiamiento.

2.2.3 Sistema de abasto metropolitano de 1970 a 1990

Las caracteristicas del sistema de abasto metrdpolitano en este periodo sen
resultado directo de varios factores, en primer término de la concentracién demografica y de
su comportamiento espacial en la ciudad, del cambio en los patrones de consumo de la
poblacién, de la aparicién de nuevos canales de comercializacion y de las politicas estatales
de regulacion del abasto. En este ambito comienza una segunda etapa en la evolucion del
sistema de abastecimiento de alimentos intrametrépolitano que abarca de 1970 hasta
nuestros dias.

a)Crecimiento y distribucién de la poblacion

El incremento de la poblacién en la ZMCM durante este periodo trajo consigo
consecuencias relevantes tanto en el sistema de abasto nacional como en el metropolitano.
En primer lugar, el desmedido crecimiento poblacional propicié la expansion urbana, la
cual en 1990 agrupaba a las 16 delegaciones del Distrito Federal y a 27 municipios del
Estado de México. Este hecho provocd la ampliacién de la demanda de alimentos, es decir,
se incrementaron los volumenes de mercancia provenientes de todas las regiones agricolas
del pais, se amplié la red comercial interna de distribucién, con el consecuente incremento
de la infraestructura comercial minorista y mayorista y de los flujos de alimentos. Todo ello
fortalecid el sistema de abasto alimentario metrdpolitano, conseclidandolo como el mas
grande del pais.

Por otra parte, el proceso de movilidad interna que caracterizé a la poblacién a partir
de la década de los setenta, al desplazarse de las delegaciones centrales y de algunas del
primer anillo hacia las zonas periféricas fue uno de los elementos que marcé un cambio
radical en el sistema de abasto tradicional y niiclear que hasta esa época habia predominado
en la ZMCM. Esto significa que la infraestructura comercial, al igual que la poblacién
inicié su proceso de descentralizacion, en el cual comenzaron su consolidacion comercial
delegaciones como Alvaro Obregon, Coyoacén, Gustavo A. Madero, Iztapalapa, Iztacalco y
municipios como: Tlalnepantla, Ecatepec y Nezahualcdyotl.

Sin embargo, se debe mencionar que el crecimiento de la poblacién al igual que el
de la infraestructura comercial no fue homogéneo, es decir, se dio una desigual distribucion
de la poblacion en la metrépoli. Pues aunque la expansién fisica de la ciudad ocurrié en
todas direcciones, esta se orientd principalmente hacia el norte y el oriente, debido a que las
condiciones topograficas de estas zonas ofrecen mayores ventajas para la urbanizacién. La
Sierra de las Cruces, al poniente y la del Ajusco en el sur constituyen barreras montafiosas
que limitan la cuenca y en donde es dificil la dotacion de la infraestructura urbana.

Por otra parte también se da una desigual distribucion de la poblacion en cuanto a
sus ingresos, es decir, se va conformando un modelo de ciudad mas complejo, donde ya no
solamente la poblacién de més altos recursos se desplaza hacia la periferia como en el



periodo anterior, sino que debido al excesivo crecimiento urbano y a la diversidad de usos
de suelo, dicha poblacién busca espacios mas exclusivos, cada vez mas alejados del centro,
pero con gran accesibilidad. Esto implica entonces el cambio a una ciudad mas heterogénea
espacialmente y con una marcada tendencia a la segregacion social.

Esta situacion es resultado, en cierto sentido de la diversidad de actividades y
personas que conviven en la gran metrépoli que es Ja Ciudad de México, donde a partir de
los setenta se advierte la polarizacion cada vez mayor de la estructura socioecondmica de
los habitantes, lo cual repercute en un proceso de ocupacion territorial distinto al interior de
la ciudad.

De esta forma el patrén de localizacién de la poblacién en la ZMCM obedecié a
factores tanto econdmicos como sociales. Los usos de suelo se fueron transformando,
grupos socioeconémicos con ingresos altos abandonaron el centro de la ciudad, y se
segregaron principalmente en zonas montafiosas del poniente como Bosque de las Lomas o
Tecamachalco, mientras que el centro, oriente y norte de la ciudad se fueron convirtiendo
en el espacio receptor de la poblacion de mas bajos ingresos, provenientes de todas las
partes del pais, acentuandose esta situacion por el desarrollo de la actividad industrial ®°

Estos migrantes rurales que de manera tradicional llegaban al centro se
reacomodaron en fraccionamientos de nuevo desarrollo, o en colonias populares, muchas de
ellas de origen ilegal, ubicadas cada vez mas lejos del nicleo. De esta forma los
asentamientos incorporados se proletarizan en la proximidad de las colonias industriales
norte y este o, se transforman en fraccionamientos residenciales de lujo. Asi la expansion de
la Ciudad de México fuera del D.F. va creando un conjunto de nuevos suburbios
especializados.

b) Infraestructura comercial

Esta ocupacién del espacio de forma segregada tiene implicaciones muy importantes

a nivel urbano, no sélo en la distribucidn de los recursos y servicios en general, sino
también en el abasto, ya que da lugar a un sistema comercial diferenciado, estratificado y
mas complejo.
Esto significa que ahora el sistema de abasto se debe articular tecnologica y espacialmente
para cubrir las necesidades de mercados socioecondmicos distintos: el de la clase de
ingresos altos, el de clase media y el de la clase trabajadora. Al respecto, cabe mencionar
que los patrones de consumo y de compra de cada mercado obedecen precisamente a la
estructura social, cultural y economica de los habitantes.

De esta forma la presencia de mercados distintos en la Ciudad de México, tiene
efectos muy concretos en el sistema de abasto, particularmente en la infraestructura
comercial que se establece para la distribucioén de los alimentos.

Uno de estos efectos es la aparicion y reforzamiento de nuevos canales de comercializacion,
con lo cual se diversifica y se hace mas complejo el abasto de la ciudad. Por un lado,
continua e] crecimiento extensivo de la infraestructura tradicional (principalmente
mercados plblicos y pequefio comercio detallista) en la mayoria de las delegaciones y
municipios de la ZMCM. Y por el otro, la excesiva demanda de la poblacion y la
insuficiente infraestructura comercial establecida dieron pié al crecimiento del comercio

% Negrete y Graizbord, Op Cit., p.14.
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mévil y ambulante. Los tianguis y los mercados sobre ruedas se dispersaron de manera
acelerada en toda la metrépoli.

Por otra parte uno de los factores que més influyd en la transformacion del sistema
comercial urbano fue la enorme participacion del Estado en la distribucién de alimentos
basicos. Su presencia se nota en los diferentes planes y programas orientados a satisfacer las
necesidades de la poblacion de menores recursos dentro de las ciudades, a través de la
construccién de mercados publicos, de tiendas Conasupo y Diconsa, de lecherias y en
general su politica de subsidios a algunos productos basicos como la leche, la tortilla, y el
pan.

Finalmente hay un hecho que determina la transformacion total del sistema de
distribucién de alimentos en la ZMCM, el desarrollo del comercio modemo, el cual se
abordara con mas detalle en el inciso siguiente. Sin embargo, antes de pasar a €l vale la
pena comentar que la aparicién de nuevas formas de abasto en la ciudad da como resultado
una diversificacion del comercio, no sélo tecnoldgica, sino también espacial, es decir, los
nuevos canales de comercializacion se ubican ahora fuera de las delegaciones centrales.
Esta situacién tiene repercusiones muy importantes, pues, por una parte la diversificacién
del comercio representa mayores y mejores alternativas de compra para los consumidores.
Ademas, también da como resultado un cambio en el modelo interno de distribucion de
mercancias, €l cual hasta antes de los setenta todavia era ntclear. Ahora el modelo que
predomina es el multinuclear, €s decir, 1a gente ya no requiere ir al centro a abastecerse
pues se han formado zonas de gran concentracién comercial en algunas delegaciones y
municipios, a partir de las cuales se estructura un sistema de abasto menos dependiente del
centro.

¢) El comercio moderno de alimentos.

Desde finales de los sesenta la infraestructura comercial minorista de alimentos
comienza a experimentar un proceso reorganizativo, que consiste en una paulatina
participacién de supermercados y tiendas de autoservicio (comercio modemno), como
modelo para satisfacer la demanda creciente de alimentos por parte de los consumidores
urbanos.

Los comercios modernos son empresas con gran intensidad de capital que utilizan el
autoservicio y la integracion vertical como métodos para vender en gran escala. Sus radios
de influencia son mucho mayores que le del comercio tradicional (2 kildmetros).

Se considera comercio moderno a los supermercados, centros comerciales, tiendas de
conveniencia y en general a todos los establecimientos que usan el autoservicio como
método de ventas.®’

A mediados de los afios cuarenta aparece en México la primera tienda de
autoservicio como una opcién de acceso hacia productos alimentarios. Esta tienda es
Sumesa, y se inaugura en 1946, sin embargo, los autoservicios comienzan su verdadero
proceso de expansién hasta la década de los setenta. El disefio original de este tipo de
establecimiento comercial fue promovido por la iniciativa privada, basando su expansion en
el modelo de tiendas predominante en Estados Unidos que se encargaba de vender
alimentos y articulos para el hogar.®

8 Rello y Sodi, Op Cit,, p.78.
52 Ibidem, p.78.
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Asi, este periodo del comercio de alimentos esta basado en la continuacion del
crecimiento horizontal del comercio tradicional, combinado con una expansion intensiva o
vertical del comercio moderno, el cual esta caracterizado por tiendas con mayores
superficies de venta, ventas por empleado, capital y surtido de mercancias. De igual forma,
este tipo de establecimientos aumenta su radio comercial y su influencia sobre el sistema
urbano de distribucién de alimentos a través de economias de escala y de la intensificacion
de su capital.

Los grandes cambios en la estructura econdmica y social de la Ciudad de México
crearon las condiciones propicias para el crecimiento rdpido del comercio moderno. Los
factores que impulsaron el crecimiento de los autoservicios en la ZMCM son muy diversos,
sin embargo, se pueden mencionar tres de ellos, que de manera general son los que mas
intervinieron en la expansion de los supermercados:

-La estabilidad econémica predominante.

La situacién econdmica relativamente estable que se manifesté en la década de los
setenta permitié mantener bajos niveles de inflacidn y un aumento relativo de los ingresos
familiares. Esto redundé en la consolidacion de una clase media con acceso cada vez mas
frecuente al automovil, al refrigerador y a presupuestos familiares de consumo crecientes y
estables, todo lo cual generé también una ampliacién de los bienes de consumo y creoé
nuevos habitos de compra que a su vez favorecieron el aumento de los supermercados.

En este sentido se debe mencionar la importancia que tuvo el cambio de patrones de
consumo de la poblacién, pues aunque estos obedecen su nivel socioecondomico, en general
se aprecia una modificacién en la dieta tradicional de los habitantes, los cuales comienzan a
consumir productos més elaborados, procesados y empacados. Todo ello producto como ya
se menciono, de la estabilidad del ingreso en la ciudad, del desarrollo de las agroindustrias,
de las campafias publicitarias en los medios de comunicacion, en especial la television y la
radio.

Al mismo tiempo el crecimiento espacial de la ciudad provoca que muchas veces
haya una distancia mayor entre los centros de trabajo y de vivienda, por tal razon se
incrementan las comidas fuera de casa. A esto se agrega la paulatina influencia del modo
de vida estadounidense en México, con la consecuente introducciéon de alimentos
importados y de fast food.

-El crecimiento y distribucion de la poblacién.

Este factor, al igual que el econdmico, es determinante en la expansién del comercio
moderno ya que el crecimiento de la poblacién y su presion sobre el espacio central obligo a
que ésta se establecieran cada vez mas lejos del centro comercial tradicional, con lo cual
estos niicleos demograficos se convirtieron en un mercado potencial de los autoservicios.

Al respecto, la localizacién de los supermercados estuvo condicionada por dos
elementos: por la densidad de poblacién y por el nivel de ingreso que esta tenia. Asi, en un
principio los supermercados se ubicaron en las zonas mas densamente pobladas de la
ciudad como las delegaciones Cuauhtémoc, Benito Juarez, Venustiano Carranza y Miguel
Hidalgo y en las principales vialidades (Reforma e Insurgentes), pero con la condicion de
que estas areas correspondieran a colonias cuyas familias tuvieran ingresos medios altos y
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altos. Posteriormente los autoservicios se desplazaron principalmente hacia el poniente y
sur de la ciudad al igual que las clases medias y altas.

-El crecimiento de las agroindustrias en el pais.

La dindmica que experimenté el comercio alimentario de autoservicio estuvo
también condicionada por el importante despegue de las agroindustrias, que alcanzaron el
desarrollo tecnoldgico indispensable para promover el modelo de consumo a base de la
conservacion de productos perecederos (hortofruticolas, carnicos y del mar), en alimentos
enlatados, envasados o congelados, y de esta manera venderlos en forma masiva utilizando
los autoservicios. Esta influencia de las agroindustrias, asi como los factores promocionales
implementados por las tiendas de autoservicio, se reflejaron en los habitos de consumo
alimentario de la poblacién, donde gran parte de los alimentos de consumo tradicional
fueron sustituidos por alimentos industrializados. &

d) Expansién del comercio tradicional y moderno en la ZMCM

Con la aparicidén del comercio modemo, se dio un giro en la distribucién de la
infraestructura comercial metrépolitana. Por un lado los autoservicios comenzaron su lenta
expansion fisica pero su avance en cuanto el volumen de ventas, situacién contraria al
comercio tradicional que a pesar de continuar su desarrollo, van perdiendo participacién en
cuanto a las ventas totales de alimentos.

De esta forma el dinamismo de los supermercados se observa en el censo comercial
de 1970 (fueron censados 104 establecimientos piblicos y privados en el D.F. cuyas ventas
representaron el 10% de las ventas totales de alimentos). Antes de ese afio, los
autoservicios no figuraban en los censos como una clase de actividad comercial en si misma
y se agrupaban bajo otros rubros, debido a su poca importancia dentro de los grandes
nimeros del comercio nacional.

Cabe sefialar, que aunque las primeras tiendas de autoservicio que aparecieron
fueron exclusivamente de capital privado, posteriormente el Estado y el sector social
constituyeron agentes importantes en la expansion del comercio moderno, ya que
participaron en la creacion de tiendas oficiales y sindicales bajo la modalidad de
autoservicios que vendian una gran variedad de productos, algunos de ellos subsidiados o a
bajo precio. Tiendas como Conasuper, IMSS e ISSSTE, entre otras se crearon
fundamentalmente para favorecer el consumo alimentario de la poblaciéon de escasos
recursos, o para sus trabajadores afiliados, en el caso de las tiendas sindicales,
constituyendo de esta manera un canal importante del abasto social.

Asi, desde 1972 la constitucion de Distribuidora CONASUPO (DICONSA)
comenzd a regular una parte del mercado urbano de alimentos a través de centros
comerciales propios y tiendas concesionadas a instituciones, sindicatos y secretarias de
Estado, de esta manera se consolidd el canal institucional de distribucién de alimentos, no
obstante en la actualidad gran parte de las tiendas oficiales han desaparecido® y el 5 de
noviembre del afio en curso se anuncid oficialmente la desaparicidn de la CONASUPO.

En 1975 el censo comercial registra ya 391 establecimientos comerciales modemos,
los cuales participaban con la tercera parte de las ventas de la ciudad. Del total de

" Angel Bassols, Felipe Torres y Javier Delgadillo, Op Cit., p.135.
% Ibidem, p.135.



autoservicios, el 28 % (110) correspondia al sector privado (sin contar Oxxo, Super 7 y
pequefios autoservicios independientes), entre las cadenas comerciales destacan: Aurrera,
Gigante y Comercial Mexicana. Por su parte Sumesa contaba con 23 supermercados y
Superama con 22; esta Gltima con un dindmico crecimiento hacia las zonas de clase media.
El sector social participaba con 204 establecimientos que se redujeron por la desaparicién
de los conasuper.65

Sin embargo este dindmico crecimiento de los autoservicios de 1970-1975, no
continua, se observa un crecimiento mas lento en la década de 1975-1985, asi durante esta
altima su participacion en las ventas totales de alimentos fue de 37%., es decir, crecié sélo
5 puntos porcentuales en 10 afios. Esta lenta expansién se debe a la negativa oficial de
conceder permisos para establecer nuevos supermercados, la cual prevalecié durante varios
afios.%

Por su parte, el comercio tradicional continuo creciendo, asi en 1988 existian en el
Distrito Federal 301 mercados publicos, con 65184 locatarios, 153 concentraciones en las
cuales operaban 12671 locatarios. Al mismo tiempo existian cada semana 833 ubicaciones
de tianguis (tianguis que se colocaron en un dia en alguna colonia o barrio de la ciudad) con
36000 comerciantes y 59 ubicaciones durante la semana de mercados sobre ruedas que
empleaban a 2000 comerciantes.”’

En el aspecto espacial la expansion del sistema comercial no se dio de manera
homogénea en la ZMCM. En el Distrito Federal el nimero de comercios tradicionales
disminuyd en términos absolutos y su participacion en las ventas totales de alimentos bajo
de 68 a 63% en la década de 1975-1985. a su vez la importancia del comercio moderno en
dichas ventas aumentd de 32 a 37%, en el mismo lapso. En cambio en los municipios
conurbados se observan tendencias opuestas, ahi el comercio tradicional aumento en
numeros absolutos y en importancia en las ventas totales (53% en 1975 y 68% en 1985). La
participacién del comercio moderno en las ventas totales descendié de 46% en 1975 a 32%
en 1985.

El comercio tradicional crecié mas rapidamente en los municipios conurbados del
Estado de México, mientras que en el D.F. decrecid. En estos municipios se expandid en
numero de establecimientos, personal ocupado y ventas. Asi se refleja en el porcentaje de
ventas del comercio tradicional con respecto al moderno. En las figuras 2.9 y 2.10 se puede
ver que las delegaciones Cuajimalpa, La Magdalena Contreras y Milpa Alta; y los
municipios de Atizapan de Zaragoza, Chimalhuacan, Nezahualcoyolt, Tultitlan y La Paz
conservaron un mayor porcentaje de ventas de alimentos del comercio tradicional en la
década de 1975 a 1985, todos ellos con mas del 90%. En contraposicién se tiene a las
delegaciones de Alvaro Obregon, Azcapotzalco, Benito Juarez, Coyoacan, Tlalpan, y a los
municipios Coacalco, Huixquilucan y Cuautitlan Izcalli, cuyo porcentaje de ventas de
alimentos del comercio moderno va mas alla del 50%.

Los datos anteriores nos indican que aunque en €l D.F. hay una gran cantidad de
comercios tradicionales, la tendencia es hacia su disminucién paulatina, pues el
autoservicio ha seguido la estrategia de dominar no sélo mercado de las clases medias y
altas de la ZMCM, sino también el de las clases populares con el establecimiento de las

8 Felipe Torres, Op Cit., p.232.
¢ Rello y Sodi, Op Cit., p.80.
S Ibidem, p.130.
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igura 2.9
ESTRUCTURA DE LAS VENTAS DEL COMERCIO MINORISTA DE ALIMENTOS EN LA ZMCM

EN 1975
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Figura 2.10

ESTRUCTURA DE LAS VENTAS DEL COMERCIO MINORISTA DE ALIMENTOS EN LA ZMCM

EN 1985

- /i-:ﬂsr:ax H
T e et b r

! vuuu.mum

3 _m._ouuu ojsIg
& £ ] = R £ & 2 # s F
] 2 S 24 ) & a = & =) o
o o0 ~ w w1 ~r « o™ -
ACYLNIDHOL

O Tradiciona |

Delegaciones y Municipios

ilModerl;l-(;

s

Fuente:Rello y Sodi, 1989




llamadas “Bodegas” que comienzan su expansion precisamente en la década de los
ochenta.

Para completar la informacién se tiene que en 1985 habia 461 tiendas de autoservicio
piblicas y privadas que representaban menos del 1% de las tiendas con ventas de
alimentos pero que concentraban un tercio de las ventas al detalle de alimentos en el
Distrito Federal.

Para 1992 el comercio moderno ya ocupaba un papel relevante, no solo en la
ZMCM, sino también en las principales ciudades del pais pues existian cerca de 1627
tiendas de autoservicio privadas. De estas Comercial Mexicana contaba con 112
establecimientos, Gigante con 109 y grupo Cifra con 101. Ademds existian pequeiios
“minisupers”, siendo el prototipo de tiendas que sustituye paulatinamente a las
tradicionales tiendas de barrio. Las principales cadenas se integran en tres grupos: Oxxo,
Super 7 y Circle K, que en total sumaban 640 establecimientos en 1992.%

En términos econdmicos, el sector comercial en general tiene un gran peso en la
economia del pais, ya que aporta cerca del 25% del PIB. Se estima que el 12% de la
actividad comercial es generada por 57 cadenas de autoservicio, a través de 640 tiendas.®

Finalmente se debe mencionar que un hecho que modificd de manera sustancial el
funcionamiento del sistema de abasto en la ZMCM fue el aparente cierre del hasta entonces
principal y Unico mercado mayorista hortofruticola, La Merced, el cual increment6 su poder
econémico y comercial de tal forma que para 1982 comerciahizaba cerca del 50% de Ia
produccién nacional, que para esa fecha era de 36228 toneladas consumidas diariamente.”

La gran concentracién comercial redundod en un desbordamiento fisico del mercado,
causando graves problemas de congestionamiento y sobresaturamiento urbano, por lo cual
resultaba poco eficiente y con altos costos sociales seguir manteniendo el mercado en el
centro historico. Por esta razon en 1982, el gobierno toma la decisidn de “cerrarla” como
mercado mayorista y construir su sustituto, la Central de Abasto del Distrito Federal, con la
cual comienza una nueva etapa en la distribucidén de alimentos en la metrépoli.

 Javier Delgadillo y José Gasca “El abasto modemno de los alimentos: supermercados y tiendas de
autoservicio”. En Los sistemas de abasto alimentario en Meéxico. Frente al reto de la globalizacion de los
mercados. México: UNAM-Instituto de Investigaciones Econdmicas-Instituto de Geografia/ Programa
Universitario de Alimentos, 1993, 249p.

% Ihidem, p.249.

" Maria del Rocio, Castrezana. £/ impacto socioespacial de la nueva Central de Abasto. (Tesis de
licenciatura), México: UNAM- Facultad de Filosofia y Letras, 1984, 153p. p.70.
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CAPITULO TERCERO

ESTRUCTURA ACTUAL DEL SISTEMA DE DISTRIBUCION DE
ALIMENTOS EN LA ZMCM

El constante crecimiento econdmico y demografico de la ZMCM ha ocasionado que
el actual sistema de distribucién de alimentos sea de los mas complejos que existen en el
pais. Hay una cantidad de factores y elementos que modelan e inciden en el sistema de
abasto de un lugar, no sélo los histéricos, como ya se vio en el capitulo anterior, sino
también los de orden econdmico, politico y social.

La diferente cantidad y estructura de poblacion, la desigualdad en la distribuciéon del
ingreso y la heterogeneidad social, son tan solo algunos de los aspectos que provocan que
exista un sistema de abasto concentrado, heterogéneo y complejo, lo cual da como
resultado la presencia de diferentes subsistemas de distribucion de alimentos también
desiguales en cantidad y calidad dependiendo de la zona de la ciudad de que se trate.
Subsistemas con tecnologias y mercados distintos que imprimen caracteristicas particulares
al territorio.

En el presente capitulo se analizardn algunos de los principales aspectos del
sistema de distribucion de alimentos (mdas concretamente la infraestructura comercial
minorista y medio mayorista) que prevalecen en la actualidad en ta ZMCM, sus causas, sus
consecuencias y su distribucion espacial.

3.1. MAGNITUD E IMPORTANCIA DE LA ZMCM

3.1.1 Importancia e indicadores.

Actualmente la ZMCM cuenta con una superficie aproximada de 2000 kilémetros
cuadrados y segtin el conteo de poblacién y vivienda de 1995 tiene casi 16397087 millones
de habitantes, de los cuales el 52 % se ubica en el D.F. y el otro 48% en los 27 municipios
conurbados del Estado de México. En ella se genera el 37% del Producto Interno Bruto
Nacional, alrededor del 50% de la produccién industrial y de los servicios del pais,
asimismo se realizan el 50% de las transacciones comerciales y se concentra casi la cuarta
parte de la poblacion econdmicamente activa del pais.”

En cuanto a la poblacién ocupada esta fue en 1990 de 4 975780, es decir, el 21.1%
de la poblacién ocupada nacional y su estructura es la siguiente: 1.1% en el sector primario,
32% en el sector secundario y 63% en el sector terciario. Esto significa que es una ciudad
industrial con una economia cada vez mas terciarizada, pues la poblacion que no encuentra
empleo en el sector secundario lo hace en la gran cantidad de comercios y servicios
formales e informales que se ofrecen en esta urbe. De esta forma la ZMCM posee el 30 %

M Gasea, Zamora, Op Cit., p. 56.
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de la poblacién ocupada nacional en el sector terciario. y casi el 25% del sector
secundario.”

Los datos anteriores confirman porque la Ciudad de México tiene una jerarquia
econoémico-demografica de primer orden. Encabeza el sistema nacional de ciudades, cuya
area de influencia es, en mayor o menor intensidad, practicamente todo el territorio
nacional, por el tamafio de su poblacién, tiene una primacia, equivalente 6.6 veces a la
ciudad que le sigue.”

3.1.2 Principal centro de abasto del Pais.

La consolidacién de la ZMCM como e} primer centro econdémico-demogréfico del
pais lo convierte también en el principal eje de los circuitos comerciales, manteniendo a lo
largo del tiempo un marcado predominio sobre el resto de las ciudades en cuanto al flujo
alimentario.”® En algunos productos como frutas y hortalizas la Ciudad concentra mas del
30% de las existencias nacionales, asi como una proporcién mayor de las importaciones de
maiz, todo tipo de granos a excepcion de forrajes, especias y abarrotes en general.”

Los mecanismos de abasto y distribucion de alimentos de la Ciudad de México
determinan las formas de produccién en otros lugares, debido al enorme peso que tiene en
la demanda global de alimentos y en abastecimiento a otras ciudades.

El poder politico y econdémico adquirido por la metrépoli fue suficiente para
subordinar, segiin sus requerimientos, la produccién agricola de amplias regiones del centro
y norte y definir sus 4reas de influencia, cada vez mas distantes y diversas, para su
abastecimiento.’® Asi en la actualidad su radio de influencia incluye al conjunto del pais,
de aqui se deriva que la mayor parte de la comercializacion de productos fluya hacia esta
ciudad, ya sea a través del acopio previo en las ciudades nucleo de las regiones productoras,
empleando diversos patrones de abastecimiento, o mediante la comercializacion directa de
productores y distribuidores. Este dominio se acentud como ya se vio desde la década de
1940, con el empobrecimiento del campo y la gran concentracién industrial en la Ciudad de
Meéxico.”’

Por otra parte, los vinculos de abasto de Ia ciudad se establecen tanto con regiones
agricolas nacionales como con el mercado internacional. Existe un comercio de largo
alcance mas complejo, con nuevos requerimientos del transporte, de tecnologia y
organizacién para satisfacer las crecientes y diversas necesidades alimentarias de la
poblacion.

El sistema de abasto que predomina en la actualidad es reflejo de una politica que lo
ha hecho cada vez es mas dependiente del exterior, lo cual ocasiona que sea un sistema
vulnerable y fragil en el sentido de autosuficiencia, pues por un lado se siguen importando
los alimentos basicos para abastecer al pais y por el otro también crece el consumo de
alimentos procesados y empacados provenientes de otros lugares.

Ademis la nueva politica econdmica neoliberal seguida por el pais, tiene como
consecuencia principal una menor participacién del Estado en las diferentes etapas del

72 INEGI, XI Censo General de Poblacién y Vivienda, 1990.
7 Gasca Zamora, Op Cit,, p.56.

" Ibidem, p.47.

7 Javier Delgadillo y Felipe Torres, Op Cit., p 169.

™ Gasca Zamora, Op Cit., p.47.

" Javier Delgadillo y Felipe Torres, Op Cir, p 164.
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sistema abasto nacional y una mayor presencia de capital privado nacional e internacional
que influyen de manera importante en la reorganizacion de las actividades de produccion,
acopio, transporte, distribucién y consumo de alimentos.

En el caso concreto de la ZMCM, lo anterior se traduce en una reduccion de
subsidios a los alimentos bdsicos, en la reorientacion de éstos en las fases terminales de
consumo y hacia estratos cada vez mas restringidos; en la eliminacién de los precios
oficiales, en una menor comercializacidn de productos por parte de los diferentes
organismos de! Estado, en un desmantelamiento de las tiendas Conasupo en el D.F. y sobre
todo en la disminucion de las responsabilidades estatales en el abasto, al transferir a las
empresas privadas practicamente todas las funciones comerciales lo cual se refleja en un
aumento del comercio modemo de alimentos.”

Cifras que corroboran la situacion anterior, es que en 1986, el sistema comercial del
Distrito Federal estaba conformado por 230 tiendas Conasupo79 , las cuales, sumadas a las
del sector social y a los autoservicios publicos representaban el 32.5% del aparato comercial
de mediano y largo alcance. Esto significa entonces, que casi la tercera parte de la
infraestructura comercial total minorista de alimentos en la ZMCM, pertenecia al sector
paraestatal, lo cual indica su importancia en la distribucién interna de alimentos, al menos
en cuanto al numero de establecimientos se refiere. Sin embargo, debido a la politica de
reprivatizacion econdmica implementada, actualmente la mayor parte de las tiendas
Conasupo ya han desaparecido en el Distrito Federal, de hecho, ya no figuran en las
estadisticas pero contintian teniendo relevancia, como se vera mas adelante, en los
municipios conurbados del Estado de México.

3.2 DISTRIBUCION DE LA INFRAESTRUCTURA COMERCIAL DE
ALIMENTOS DE MEDIANO Y LARGO ALCANCE EN LA ZMCM.

3.2.1 Total de infraestructura comercial.

Los diversos cambios demograficos, tecnologicos, y espaciales de la ZMCM,
ocurridos dentro del marco de la desregulacién econdmica, se reflejan en un sistema de
distribucion interno de alimentos heterogéneo, complejo y dinamico, caracterizado por la
articulacion de siete canales comerciales que atienden a segmentos de poblacion distintos.
Dichos canales son: los mercados fijos, que incluye a los mercados publicos y a las
concentraciones comerciales; los mercados méviles, integrados por los sobre ruedas y los
tianguis; los autoservicios ptblicos y privados y el pequefio comercio independiente.(figura
3.1)

Segun Rello y Sodi ® cada canal de distribucién es un grupo especifico de
establecimientos comerciales que se diferencian de otro por su tamailo, funcionamiento,
rasgos estructurales y objetivos. Igualmente, responden a factores histéricos, sociales y
econdmicos particulares, que inciden de manera directa en las caracteristicas tecnologicas
que presentan, es decir, en su escala de operacion, mecanismos de compra, estrategias de

™ Felipe Torres Tortres. “Evaluacion de los programas de abasto alimentario”™. En Transporte y Abasto...,
p.i68.

® Rello y Sodi. Op Cit., p.203.

8 rbidem, p.130.
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venta, etcétera. En el cuadro 3.1 se pueden observar algunos de los elementos tecnolégicos
que explican el funcionamiento de los diferentes canales de comercializacién en la ZMCM.

Asimismo, las diferentes caracteristicas tecnolégicas que cada uno de ellos presenta,
dan como resultado relaciones espaciales distintas en materia de distribucion de alimentos.
Una de éstas se manifiesta a través del alcance o area de influencia que tiene cada canal, el
cual representa un elemento basico para analizar los impactos territoriales que tiene la
infraestructura comercial en el sistema de distribucién de alimentos intrametropolitano.
(figura 3.2)

De esta forma, los canales de distribucion de la ZMCM se pueden dividir, de
acuerdo al alcance que presentan en: canales de pequefio alcance, aquellos que tienen un
area de influencia menor a 300 metros, ejemplo, los comercios independientes; canales de
alcance medio, son los que presentan un drea de influencia de 300 a 600 metros, como: los
mercados fijos y méviles. En éstos tltimos, se calcula que el drea de influencia es de 400
metros a la redonda, pero si en teoria funcionan siete veces por semana en diferentes plazas,
es decir, su area de influencia es cinco veces mayor a la de un mercado piblico porque
captan la clientela de siete zonas diferentes. A este desplazamiento de los mercados moviles
se le conoce como ruta. Por 1ltimo, los canales de gran alcance, tienen una cobertura mayor
a dos kilémetros, ejemplo: las tiendas de autoservicio.

Cabe sefialar que, en el presente trabajo soélo se incluyeron los canales de
distribucién de alimentos de mediano y largo alcance, es decir, los mercados fijos:
mercados publicos y concentraciones, Jos mercados moviles: tianguis y sobre ruedas, los
autoservicios privados y en el caso de los municipios conurbados del Estado de México las
tiendas Conasupo, pues representan un papel importante en el abastecimiento de estas
zonas.

Se excluyeron los canales de autoservicio publicos y el pequefio comercio independiente, el
primero porque el porcentaje de comercializacion de productos hortofruticolas es minimo y
el segundo, por carecer de informacion basica y reciente para analizarlo.

Una vez mencionado en que consisten los canales de comercializacion se procedera
a analizar la distribucion de la infraestructura comercial alimentaria total a nivel
intrametrépolitano, pues su concentracién o dispersion medida a través de los municipios
que presentan el mayor y menor numero de establecimientos comerciales, nos va a dar un
primer acercamiento de la situacién espacial comercial que prevalece en Ja ZMCM. Para tal
fin se elabord la figura 3.3, donde se presenta la infraestructura comercial de mediano y
fargo alcance de la ZMCM en 1997 y la densidad de poblacion.®! Este dltimo, es uno de los
factores que tienen mayor influencia en el aparato comercial urbano, porque el nimero de
habitantes, concentrados en un espacio, da una idea del volumen de mercancias que se
requiere para abastecer ese lugar, asi como la cantidad de establecimientos comerciales
dedicados a la distribucién de alimentos que en €l existen o deberian existir.

¥ Ppara el caso de los tianguis y mercados sobre ruedas, se consideré el nimero de ubicaciones que tiene cada
canal por delegacién y municipio, ya que éste es el nivel de informacion que ofrece el INEGL. Por ello el
aparato comercial de mediano y largo alcance de la ZMCM posiblemente parezca mas amplio de lo que es en
realidad y la participacién de los mercados méviles se incremente en relacion a otros canales.
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Cuadro 2.1

CARACTERISTICAS TECNOLOGICAS DE L.OS CANALES DE DISTRIBUCION DE ALIMENTOS

ELEMENTOS

PEQUENQ COMERCIO FINO

MERCADDS MOVILES

TIENDAS DE AUTOSERVICIO

Periodicidad del mercado

Métodos de venta

Tamado del comercio y
escala de ventas

Grado de
aprovechamiento en
economias de escala en
las compras y el manejo
comaercial

Grado de integracién
vertical

Ventajas comparativas en
servicios.

Tecnologia intensiva en
trabajo o en capital

Formas de maximizar
utilidades o ingresos.

Curva de costos medios

Formas de competenciay
estrategias comerciales

Mercados fijos con locales
permanentes gue operan
todos los dias.

Mostrador

Establecimientos fijos con
poca infraestructura y
superficie de venta. Bajo
nivel de ventas por
empleade o m2. Sin
economias de escala.

Inexistente. Compran y
transportan de manera
individual y a altos costos.

Casi nulo

Cercania, atencién
personal; calidades y
presentaciones adecuadas;
servicio de alacena.

Intensiva en trabajo

Altos margenes por unidad
de producto vendida en
montos de venta totales
reducidos.

Bajos costos medios (en
relacién con comercios
grandes} en niveles de
oferta reducidos.

Bajo nivel de competencia
de precios; presion politica
s/ el gobierno para eliminar
competidores en radios de
influencia. Comerciantes
individualistas; pocos

conocimientos
Buen nivel de competencia

en Servicios.

Mercados itinerantes, sin
instalaciones permanentes,
que operan una vez ala
semana en cada barrio

Mostrador

Establecimientos pequefios
pero su movilidad aumenta
su nivel de venias por
empleado. Economias de
escala reducidas.

En la mayoria de los casos
compran y transportan
asociadamente lo que abate
costos de adquisicion.

Casi nulo

Cercania; atencion personal;

calidades y presentaciones
adecuadas; precios mas
hajos que el pequerio
comercio,

Intensiva en trabajo

Margenes medios por unidad

de producto vendida en
montos de venta totales
superiores al pequefio
comercio.

Bajos costos medios (en
relacién con comercios

grandes) en niveles de oferta

reducidos.

Compiten exitosamente con
el pequero comercio fijo.
Estrategias diferenciales en
barrios segun su nivel de
ingreso y tipo de demanda.
Buen nivel de competencia
en sarvicins comerciales.

Mercados fijos con
instalaciones permanentes
que operan todos los dias.

Autoservicio

Grandes comercios. Ventas
altas por empleado.
Economias de escala
elevadas.

Compras consolidadas y en
gran escala. Bajos costos
de adquisicion.

Mas avanzado

Gran surtido de bienes
diversos; comodidad de
multcompra;
estacionamiento, status;
ofertas.

Intensiva en capital

Margenes pequeaios por
unidad de producto vendida
en ventas masivas.

Bajos costos medios ( en
relacion con otros
comercios) en niveles de
oferta elevados.

Compiten con exito en el
ramo de abarrotes y carnes.
ofertas. Dominio del
mercado de marcas
comerciales, lideres en
zonas de ingreso alto y
media.

Fuente: Rello y Sodl, 1589, p.148




Figura 3.2

AREAS DE INFLUENCIA DE LOS CANALES MINORISTAS DE
DISTRIBUCION DE ALIMENTOS EN LA ZMCM.

1 lercados Publicos
Tianguis y sobre ruedas Mercados Public

(Mediano Alcance)

2 kilometros

Comercio Independiente
(Corto Alcance)

fad
-
>

1

1{

Fuente: Rello y Sodi, 1989,p.152. ‘
]

Tiendas de Autoservicio

(Largo alcance) Modificado por Socorro Romero Valle
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En dicha figura, se hace evidente que las delegaciones y municipios con mayor
densidad de poblaciéon presentan también el mayor nimero de establecimientos
comerciales. Tal es el caso de Iztapalapa, Gustavo A. Madero y Ecatepec que tienen mas de
250 unidades comerciales y de 13000 a 20000 habitantes por kilometro cuadrado.

En caso similar se encuentran Alvaro Obregén, Benito Judrez, Coyoacan, Cuauhtémoc
Nezahualcoyotl, Tlalnepantla y Naucalpan. La mayoria de ellos tienen una densidad de
poblacién alta y muy alta de 5500 a 20000 habitantes y un total de comercios mayor a 125.
Es interesante observar que hasta hace una década las delegaciones centrales eran las que
agrupaban la mayor parte de la infraestructura comercial minorista de alimentos, sin
embargo, este patron se va  modificado paulatinamente, ahora las delegaciones
incorporadas en 1950 y algunas en 1960 son las que presentan el mayor aparato comercial.
Esto se debe a que, al extenderse la Ciudad de México, se formaron nuevos centros de
poblacion y consumo fuera del nucleo, los cuales resultan muy atractivos para el
establecimiento de infraestructura comercial. Un ¢jemplo de ello es el municipio de
Nezahualcoyotl, que presenta la densidad de poblacién mas alta en 1995, tiene 19901
habitantes por kildmetro cuadrado.

En contraste, tenemos a los municipios conurbados de Atenco, Cuautitlan, Jaltenco,
Melchor Ocampo, Nextlalpan, Teoloyucan Tultepec y la delegacion de Milpa Alta, que
presentan el menor namero de establecimientos comerciales (menor a 10) y tienen un rango
de densidad de poblacion medio y bajo, en relacion a las delegaciones centrales, menor a
3000 habitantes por kilometro cuadrado. Su limitada infraestructura se debe, entre otros
aspectos, a la baja densidad de poblacion y a que la mayoria de éstos municipios se
incorporarén en la década pasada y por lo tanto, ain se encuentran en un proceso de
consolidacién urbana.

Por otra parte, la distribucion de la infraestructura comercial en la ZMCM, presenta
un patréon muy concentrado como se observa en la grafica anexa a la figura 3.3 donde se
aprecian los municipios y delegaciones que presentan el mayor porcentaje de
establecimientos comerciales. De los 3107 establecimientos comerciales de mediano y largo
alcance, €l 15 % se ubica en Iztapalapa, le siguen Ecatepec con el 9%, Gustavo A. Madero
con el 8%, Coyoacan con el 5% y Tlalpan, Alvaro Obregén, Cuauhtémoc y Naucalpan con
el 4% cada una. Esto Indica que el 58% de la infraestructura comercial de la ZMCM se
localiza en solo 6 delegaciones y 3 municipios y el otro 42% en el resto de ellos.

Esta gran concentracidn comercial se explica entre otras causas, porque estas
delegaciones y municipios presentan ademas de una alta densidad, el mayor porcentaje de
poblacion total; tal es el caso de Iztapalapa, delegacion que concentra el mayor nimero de
establecimientos comerciales (15%) y de poblacién (10 % de la poblacion total de la
ZMCM). Otro ejemplo es el municipio de Ecatepec que tiene el 9% de la infraestructura
comercial y el mismo porcentaje de poblacidn, o la delegacién de Gustavo A Madero que
concentra el 8% de poblacion total y de infraestructura de la ZMCM.

3.2.2 Densidad Comercial

Para apreciar méas claramente la relacion entre la poblacién y la infraestructura
comercial se elaboro la figura 3,4, que se refiere a la densidad comercial en la ZMCM en
1997, es decir, el total de poblacion entre el total de establecimientps comerciales de
mediano y largo alcance en cada delegacion y municipio.
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E | indice mas bajo se presentd en las delegaciones Benito Judrez e Iztapalapa, con
menos de 3999 habitantes por establecimiento comercial. Esto se debe, en gran parte, al
gran numero de comercios que hay en ellas, a pesar de ser delegaciones con un alto indice
de poblacidn total.

E ste indice comercial tiene varias implicaciones, por un lado, indica que en general,
hay una buena cobertura comercial, es decir, los habitantes de dichas delegaciones, tienen
un acceso fisico a las mercancias, lo cual, es uno de los principales objetivos de la politica
de abasto, (que no haya desabastecimiento fisico de los alimentos). Sin embargo, esto no
implica, que la poblacion tenga un acceso econoémico a ellos, ni que su aparato comercial
este diversificado, o sea de mejor calidad, ya que esto depende principalemente de su
nivel sociceconémico.

Por otra parte, el gran numero de establecimientos comerciales en estas delegaciones
conlleva a un mayor dinamismo comercial, es decir, son zonas donde, se desplaza un mayor
voliimen de mercancias, incrementandose asi, ¢l nimero de viajes, de vehiculos y por
supuesto de problemas urbanos como ¢l congestionamiento vehicular y la contaminacion.
En situacién parecida se encuentran Coyoacén, Cuauhtémoc, Gustavo A Madero, Miguel
Hidalgo y Tlalpan que presentan un indice comercial, ligeramente mayor al anterior, menor
a 4859 habitantes por centro comercial. En todas ellas hay un alto nimero de centros
comerciales y de poblacién total (ver cuadro 3.2).

Por otra parte, los municipios Acolman, Atenco, Coacalco, Chalco y Tecamacc,
también presentaron la mas baja densidad comercial, sin embargo, ello no se debe alto
niimero de comercios que tienen, como en el caso anterior, sino por la baja poblacion total
que presentan, la cual es menor a 200 000 habitantes. Esto significa que aunque en dichos
municipios hay poca infraestructura comercial, esta es acorde con el tamaifio de la poblacion
que tienen, inclusive su indice de densidad comercial esta por debajo de la media en la
ZMCM, que es de 5277 habitantes por establecimiento comercial de mediano y largo
alcance. Asimismo, no se observan los problemas derivados de la gran concentracién
comercial, como en las delegaciones ya mencionadas.

En otro sentido, las delegaciones y municipios con el mayor numero de habitantes

por establecimiento comercial son Milpa Alta, Jaltenco, Meichor Ocampo, Nicolas
Romero, Teoloyucan, Tultepec y Tultitlan, con una densidad comercial de 8300 a 40000.
Estos municipios a pesar de tener una poblacion total baja o media, presentan una carencia
de establecimientos muy marcada, la mayoria tienen menos de 10 (excepto Nicolas Romero
y Tultitldn.que tienen 24 y 31 respectivamente).
Esto indica, entonces que son los municipios de la ZMCM con la cobertura comercial mas
baja, lo cual redunda en una menor oportunidad fisica para adquirir los alimentos, ya que al
haber pocas unidades comerciales, los consumidores deben recorren una mayor distancia e
invertir mas tiempo y dinero en la compra de su despensa.

De lo anterior se desprende que la relacion entre poblacion y nimero de comercios
en un territorio determinado representa una manera de comparar el grado de atencidon que
reciben los habitantes urbanos en diferentes partes de la ciudad. Quizas se pueda decir que a
un menor nimero de habitantes por comercio corresponden, en teoria mayores servicios
comerciales y viceversa. Al mismo tiempo, este indice permite corroborar que en el proceso
de consolidacién urbana de una ciudad, como menciona Negrete y Graizbord®” las

8 Negrete y Graizbord, Op Cit., p.21.
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Cuadro 3.2

POBLACION Y ESTABLECIMIENTOS COMERCIALES POR

"DELEGACION Y MUNICIPIO EN LA ZMCM

POBLACION DENEIDAI? DE {estasLecimientos |[PENSIDAD
TOTAL POBLACION  |COMERCIALES COMERCIAL
[Atvaro Obregon 676930, 7224 121 5594
Azcapotzalco 455131 13192 76 5989
Benito Juarez | _ 369956 13213 103, 3692
Coyoacin 653489 11039 156) 4189
Cuajimalpa 136873 _ 1878 24 5703
Cuauhtémoc i 540382 16887 111y 4888
Gustavo A Madero | 1256913 13737 256] 4910
lztacalco 418082 19219 63 6651
Iztapalapa 1696609 13627 465 3649
Magdalena Contreras_ o2 18Q8ﬂ 3407 30, 7063
Miguel Hidalgo | _364398| 7786 75; 4859
MilpaAlta | 81102 392_' 9 a1
Tlahuac 255891 ZBQ_S_L_ o o 32 7997
Tlalpan 562516 1816} L 136 4136
Venustiano Carranza| g§5§ggL_ . __1§_§@|ﬁ_ o 32t 5922
Xochimlico 332313 2469, 57, 5830
Acolman ‘ 54468! 1037 14 3891
Atenco ) 27988 200 8 3499
Atizapan de Zaragoz;ﬁ 427444| 5689 53 8065
Coacalco 204674 4548 57 3591
Cuautitlan _ 57373 765 6 9562
Chalco . 7ssx1y 642 ) 74, 2372
Chicotoapan | 71381 __ 1120 11, 6486
Chimalhuacdn | 412_0141 ) 12228, 64 6438
Ecatepec L 1457124] 11546 289 5042
Huixqunlucan ) 168221’ 1531 31 5428
Ixtapaluca ) 187630 911. 40: 4652
Jaltenco . _ 26238, 678, 3 8746
Meichor Ocampo 33455) 1029, 4 8364
Naucalpan Lo 839723 5421 118 7116
Nezahualcoyotl | 1233868 19901, 156 7909
Nextlaipan 150531 301 2 7527
Nicolds Romero 237064 J@L__" 24, 9878
Pazla 1785381 4838 26, 6867
Tecimac | 148432, H-1Q.89|1. . 38 3908
Teoloyucan ~ ,  54454|  1556! 5 9076
Tepotzotlan B 544191 226, 14 3887
Texcoco : 173106 344 21 8243
Tlalnepantia ?13143; 8644 95 7507
Tultepec _ 75996, _ 3378, 2 37998
Tultitian 361434 a7s7 31 11689
Zumpango o642 439) __ 207 4582
Cuautittan Izcalli | 417647, a7a2] 104} 4016
ZMCM i 16397087 3107 5277

Fuente: INEGI. Conteo Nacional de Poblacién y Vivienda, 19956 y ANTAD, 1887




delegaciones centrales y las de mas antigua incorporacion son las que cuentan con una
mayor dotacion de infraestructura y servicios. Sin embargo, esto no significa que sean de
mejor calidad y eficiencia, la cual depende como ya se menciond, de otros factores como el
ingreso, el proceso de urbanizacion y la asignaciéon de presupuesto por parte de la
delegacién o municipio.

De esta forma, la infraestructura comercial de mediano y largo alcance de la ZMCM
ademas de presentar un patrén territorial concéntrico, tiene una distribucion general de
norte a sur, sesgada hacia el poniente. Lo cual obedece, ademas de la densidad demografica
a los niveles econdmicos de estas zonas (que se analizaran mas adelante) y a las redes de
comunicacién, las cuales coinciden con las delegaciones y municipios de mayor
infraestructura comercial. Esto significa entonces que la accesibilidad continua siendo un
factor de gran importancia en la dotacion de establecimientos comerciales, ya sean estatales
o privados.

33 CANALES DE DISTRIBUCION MINORISTAS DE ALIMENTOS EN LA
ZMCM.

Una vez analizado el papel que tiene la densidad de poblacién en la distribucién de
la infraestructura comercial urbana, se procedera a estudiar con mas detalle la diversidad de
esta red, su estructura, patrones de localizacién y funcionamiento en el sistema de abasto
metropolitano.

En el presente apartado se presentan los diferentes canales de distribucidon minorista
de alimentos y su comportamiento espacial. Ya que no es suficiente con saber cuantos
centros de abastecimiento tiene un lugar y su densidad comercial, sino también el tipo de
infraestructura comercial con que cuenta, dado que cada canal de distribucion tiene
caracteristicas propias, resultado de factores socioeconémicos particulares, que repercuten
en las redes y flujos de alimentos que se establecen en la metropoli. Asimismo, el
predominio de uno o mas de éstos, refleja la diferente articulacién espacial que se da en
torno al sistema de abasto y el nivel de atencién, en materia de distribucién de alimentos,
que reciben los habitantes de la ciudad.

La participacién de los canales de distribucion de alimentos en la ZMCM se
presentan en la figura 3.5. En ella se aprecia que de los 3107 establecimientos comerciales
registrados, el mayor porcentaje corresponde a los tianguis con el 57%, le siguen en
importancia los mercados publicos con el 22%, después los autoservicios y concentraciones
comerciales con el 7% cada uno, en seguida las tiendas Conasupo que sélo se presentan el
los municipios del Estado de México con el 5% y finalmente la menor participacion
corresponde a los mercados sobre ruedas con el 2%, que tienen presencia inicamente en €l
D.F. al igual que las concentraciones comerciales.

De lo anterior se desprende que casi el 60 % del aparato comercial de mediano y
largo alcance de la ZMCM corresponde a una infraestructura mévil, que se localizan sobre
las calles de la ciudad, sin instalaciones permanentes como son los tianguis y mercados
sobre ruedas.

Por otra parte, la infraestructura comercial de alimentos en la ZMCM esta poco
diversificada, pues el 80% corresponde a dos canales de distribucién: a los tianguis y a los
mercados publicos, el resto de ellos tienen una participacion considérablemente menor en
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cuanto al nimero de establecimientos, pero no asi en las ventas como se vera mas adelante
en el caso del comercio modemo.

Debido a las diferencias sociales, econdmicas, politicas y culturales que se
presentan, el esquema de comercializacion anterior no es el mismo en toda la ZMCM,
difiere segin se trate de una u otra 4rea de la ciudad. Por ello en la figura 3.6 se establece
el comportamiento espacial de los canales de comercializacién en cada municipio y
delegacion. Para complementar dicho mapa se anexa el cuadro 3.3 donde se pueden ver los
canales de distribucion en nimeros absolutos y relativos. Para facilitar la interpretacion se

hara por canal de comercializacién.
___Figura 3.5

| PARTICIPACION PORCENTUAL DE LOS CANALES DE
l DISTRIBUCION DE ALIMENTOS EN LA ZMCM |

\ SOBRE
' T.CONASUPO gurpas
AUTOSERVICIOS 5% %

%

CONCENTRACIO
NES
7%

[ MERCADOS
PUBLICOS
22%

TIANGLHS ;
57%

'Fuente: INEGI, 1996 y ANTAD, 1997,

3.3.1 Tianguis

Los tianguis son mercados itinerantes, es decir se establecen un dia a la semana en
un barrio y el siguiente en otro de acuerdo con una ruta preestablecida. Desde la época
prehispanica han jugado un papel relevante en la distribucion de alimentos en la Ciudad de
México, debido a que la compraventa callejera en locales no permanentes es una
costumbre muy arraigada entre la poblacion mexicana y a que los tianguis desempeiian un
papel reforzador y complementario de la infraestructura comercial establecida.®’

Una de las caracteristicas principales de éste canal es que aunque son
establecimientos pequefios tienen las mayores ventas del comercio tradicional. Esto se debe
a que su localizacidn, un dia a la semana en cada colonia distinta, les permite captar una
mayor poblacién. Pues como ya se menciond, se calcula que ¢l 4rea de influencia de un
tianguis y mercado sobre ruedas es de 400 metros a la redonda, pero si en teoria estos
funcionan siete veces por semana en diferentes plazas, su area de influencia es cinco veces
mayor que la de un mercado publico (que es de 600 metros a la redonda) porque captan la
clientela de siete zonas diferentes (ver figura 3.2).

Por otra parte, los comerciantes de los tianguis y sobre ruedas se abastecen casi
todos en la Central de Abasto, con excepcién de aquellos que adquieren productos en zonas
rurales aledafias. Comercializan un gran surtido de hortofruticolas y alimentos, comprando
poco de varios productos en las bodegas de mayoristas de segundo nivel. Esto les da la

8 Ibidem, p.132.
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ventaja de poder ofrecer al consumidor productos de diferentes calidades y precios. Si a lo
anterior se agrega que los mercados moéviles se localizan relativamente cerca de los hogares
se explica porque este canal de comercializacién es el que mas predomina en la distribucién
de alimentos al menudeo en la ZMCM.

Sin embargo, su relevancia no es homogénea en toda la metrépoli, hay algunos
municipios conurbados que rebasan por mucho el promedio, que es del 57%. Uno de ellos
es Melchor Ocampo, donde la infraestructura comercial analizada esta representada 100%
por los tianguis, es el inico municipio de la ZMCM que presenta abastecimiento por un
s6lo canal (a parte del comercio detallista que no se aborda en este trabajo). Con un
esquema similar tenemos a los municipios de Atenco, el 87.5 % de su infraestructura
comercial corresponde a tianguis, Acolman con el 78.8%, Tultitlan el 74.2%, Tecamacc
73.7 %, Coacalco 71.9% y La Magdalena Contreras 70%.

Contrario a lo anterior, los municipios que no presentan tianguis en su aparato
comercial son Cuautitlan, Nextlalpan y Tultepec, estos dos tltimos tienen en total, aparte
del comercio al detalle, solo 2 tiendas Conasupo. Por su parte, Milpa Alta, es abastecida en
su mayoria por mercados piiblicos y sélo en un 11.1% por tianguis. (Ver cuadro 3.3)

Es interesante observar que los municipios que presentan tanto un muy alto como
un bajo porcentaje de tianguis tienen caracteristicas en comin. Son municipios localizados
en la periferia, recientemente integrados a la zona metrépolitana, que ain conservan ciertos
elementos rurales, entre ellos el predominio de comercio detallista debido a la poca
dotacién de servicios e infraestructura publica en general. Esto se puede corroborar en el
aspecto de abasto si se ve la figura 3.3 que se refiere a la infraestructura total comercial y a
la densidad de poblacién. En ella se aprecia que estos mismos municipios tienen el menor
numero de establecimientos comerciales de la ZMCM, pues probablemente ain no hay una
consolidacién urbana, econémica y demografica que justifique la dotacién de servicios por
parte del Estado y de la iniciativa privada, por ello la infraestructura comercial que en ellos
se ubica es escasa y de tipo tradicional.

Por otra parte, es indispensable conocer la distribucién de los tianguis en la ZMCM,
porque su concentracion espacial refleja donde se localizan las zonas con una mayor
complementariedad del comercio fijo. Al mismo tiempo se hace evidente la importancia
que tienen la poblaci6n, su densidad y el nivel de ingreso para la localizacion de este canal.
En la figura 3.8 se aprecia la concentracion de los tianguis en la ZMCM, aqui se ve que tan
solo 4 delegaciones y un municipio concentran el 47% de ellos, resaltando de manera

notable }a delegacion Iztapalapa con el 17%. Esta situacién no sorprende pues, como ya se’

vio, tiene el 10% de la poblacién de la ZMCM. Ademas, debido a la gran cantidad de
habitantes, se hace necesario reforzar la infraestructura comercial fija que resulta
insuficiente, de esta forma, una alternativa es el comercio semi fijo y ambulante.

Para complementar lo anterior se tiene la variable ingreso, la cual es un factor
primordial para la localizacion de cualquier canal de comercializacion. Rello ¥ Sodi
mencionan que los tianguis al igual que los mercados publicos son un tipo de comercio
dedicado a abastecer principalmente a poblacién con ingresos bajos y medios. En el cuadro
3.4 se observa que las delegaciones con mayor nimero de tianguis no s6lo son las mas altas
en densidad demografica, sino que ademas en tres de ellas ( lztapalapa, Gustavo A Madero
y Ecatepec) el 71% de su poblacién gana entre uno y cinco salarios minimos, es decir,
estan dentro del promedio de la ZMCM que es del 71.1%. Mientras tanto las delegaciones
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Cuadro 3.4

ZMCM EN 1990,

PORCENTAJE DE POBLACION OCUPADA POR DELEGACION SEGUN

"GRUPOS DE INGRESO EN LA

EFUENTE: INEGI, Censo General de Poblacion y Vivienda, 1990.

"Be 5-10 TMas de 10
Hasta 1 salario |De 1-2 salarios |De 2-5 salarios jsalarios salarios
minimo minimo minimo minimo minimo ‘TOTAL

Alvaro Obregon 224 41.8 243 85 | 51 1 100
Azcapotzalco 18.9 41.7 31.3 80 2.1 . 100
Benito Juffez | 158 | 288 . 30 . 185 &8 . 100
Coyoacan 172 358 ' 301 112 f 5.7 100
Cuajimalpa 208 475 227 44 46 100
Cuauhtémoce 189 ' 380 308 8.1 3.5 100
GustavoAM. | 202 . 437 283 5.6 _ 2.2 100
ztacalco | 196 | _ 442 = 287 s4 20 100
Iztapalapa 23.2 46.4 24.8 40 7 100
Magdalena C. 229 43.6 227 5.7 ) 5.1 L 100
Miguel Hgo. 18.2 37.7 21.5 9.3 13 1100
Milpa Alta 34.1 45.4 170 22 13 ! 100
Tlahuac 254 | 508 | 206 A 2.2 1.1 100
Tlalpan 205 39.0 26.3 8.7 5.5 100
Venustiano C. 20.4 42.8 29.3 5.5 2.0 100
Xochimilco 231 487 22.8 4.8 26 100
Atenco 15 | 525 ! 269 31 1.6 100
Atizapan de Z. 212 T a7 U e, 87| 6.7 100
Coacaico ~ 168 ““F 354 | 363 82 L. 33 | 100
Cuautitlan 205 | 43.6 28.4 —+— 53 __l 21 . 100
Chalco 143 | 585 228 | 25 | 19 g 100
Chicoloapan | 128 | 838 | = 268 3.9 L 25 j 100
Chimalhuacén 135 I 578 24.1 26 2.0 100
Ecatepec 227 o 458 ) 25.8 3.8 1.9 100
Huixquilucan | 118 . 451 . 242 6.2 12.8 100
Ixtapaluca | 116 | 540 280 41 , 24 100
Jattenco | _ 838 45.8 83 | 85 3.6 100
Melchor Ocampo 10.0 51.2 325 | a7 116 100
Naucalpan 214 43.1 219 | s 1 e 100
Nezahualcéyot! | 104 | 513 307 | 54 2.1 100
Nextlalpan _ 12.6 f 50.9 30.0 4.7 1.9 100
Nicolas Romero 141 51.8 28.2 a5 2.5 100
Pazla 12.5 53.1 28.2 3.9 2.3 100
Tecamac 109 48.3 308 69 3.2 100
Teoloyucan 12.3 49.5 N7 . _ 48 17 100
Tepotzotian 13.9 48.0 304 5.1 27 100
Texcoco 15.8 43.0 3.7 6.1 3.4 _ 100
Tialnepantla 201 a4 216 7.0 37 100
Tultepec 10.5 49.8 a3 5.9 26 100
Tultitlin 215 421 ' 280 1 50 23 100
Zumpango | 141 i 456 | ®8 47 1.9 100
Cuautitlan Izcalli 6.5 379 ! 38.1 j 1.7 . 5.9 100
zmMeM 1 1ws | 435  _ame ;. 64 ; 3.6 100

i
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Coyoacan y Tlalpan, estan ligeramente abajo del promedio, lo cual significa que éstas
brindan cierta garantia econdmica o una estabilidad del ingreso, que combinada con la
densidad poblacional las convierte en mejores mercados potenciales para la localizacion de
los tianguis. Al respecto, se tiene la figura 3.7, en la que se ve que dichas delegaciones se
encuentran entre las que tienen el rango mas alto de poblacién ocupada que gana mas de 10
salarios minimo.

oo ... [Jigura 38 .
CONCENTRACION DE LOS TIANGUIS EN LA ZMCM
EN 1997
) Ctras
E delegaciones y vlapalana
municipios Pz ap

17%

54%

Gustavo
A Madero
9% i
Ecatepec
8%
' Coyoacan
Talpan 6%
5%

Fuente: INEGI, 1996.

En otro sentido, el predominio de un canal de distribucién en un lugar significa una
apropiacién distinta del espacio, tanto por parte de los oferentes como de los demandantes.
Ya que su localizacion y estrategias de compra y venta implican un uso del espacio
particular que repercute en el incremento o decremento del volumen, de las redes y de los
flujos de mercancias.

En el caso de los tianguis se observa que los consumidores tienen una frecuencia de
compra media, dependiendo del numero de veces a la semana que se localicen en una
colonia. Esto se debe a que los mercados moéviles atienden en su mayoria a una poblacién
que en rhuchas ocasiones no tiene ni el tiempo ni el ingreso para realizar sus compras
programadas, por ello la cercania y accesibilidad de los tianguis representan una ventaja en
términos de ahorro en tiempo y dinero, al no gastar en transporte.

También se debe considerar que los tianguis tienen la ventaja de realizar ventas de
diversas calidades de un producto y a granel, lo cual es fundamental para los consumidores
de bajos ingresos, pues esto crea usos alternativos al presupuesto de las familias que no
tienen la posibilidad de comprar en grandes cantidades. Ademas, en la actualidad este canal
no sélo comercializa perecederos, abarrotes y alimentos preparados, sino todo tipo de
mercancias, desde ropa, enceres démesticos, articulos de beileza hasta aparatos eléctricos.
Esta gran diversidad de rubros comerciales repercute en el tamaiio de los tianguis, los
cuales, tienen un mayor numero de locatarios y por ende ocupan una mayor superficie,
superior incluso, a la de los mercados sobre ruedas. Asi, la compra diaria de las familias de
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menores recursos encuentra su complemento en el pequefio comercio fijo, en los tianguis y
sobre ruedas.®

Las relaciones espaciales concretas de este canal de distribucidn son los grandes
fluyjos de mercancias y personas que generan, pues por un lado los comerciantes de los
tianguis realizan sus compras casi diariamente en la Central de Abasto, lo cual provoca un
gran movimiento del transporte de carga durante las mafianas en la gran ciudad. Ademas
debido a su movilidad, a los bajos precios y a la accesibilidad, los tianguis captan una
clientela muy amplia, que se traduce en la continua afluencia de visitantes a lo largo del dia.
Estos aspectos se trataran con mas detalle en el capitulo cinco.

3.3.2 Mercados sobre ruedas

Los mercados sobre ruedas surgieron en 1970 para tratar de reducir el
intermediarismo entre los productores del campo y los consumidores finales de la ciudad..
En teoria, en estos mercados son los propios productores los que se organizan y por medio
de una autorizacién del Departamento del Distrito Federal vienen al D.F. a vender
directamente sus mercancias (se especializan en la venta de alimentos), es decir, son
mercados moviles que se encuentran normados por el D.D.F. en lo que respecta a su
ubicacién geografica y a su funcionamiento reglamentario, pero a diferencia de los tianguis
tiene precios fijados por la Secretaria de Comercio.®’

Este canal tiene las mismas estrategias comerciales de compra y venta que los
tianguis, excepto por algunos detalles. Por ejemplo, hay comerciantes (no productores) que
se especializan en un solo producto, por lo que pueden comprar con los grandes
bodegueros considerables cantidades de mercancias especificas y obtener buenos precios.86
Ademas, una buena parte de los oferentes dispone de vehiculo propio y da servicio a los
que no lo tienen. Por ello, el peso del transporte en el costo total de adquisicion es menor
que el de otros comerciantes en pequefio. Por estas razones los mercados sobre ruedas
tienen los costos de adquisicién mas bajos del comercio tradicional al menudeo, lo cual
tiene una estrecha conexién con ¢l hecho de que este canal ofrezca los precios mas bajos de
frutas y verduras en e}l mercado del Distrito Federal.®’

Otra de las ventajas de este canal es que al igual que los tianguis, también tienen
siete plazas, una cada dia, por lo que no estan atados a una sola clientela. Por ello su radio
de accidén es mucho mds vasto y también su escala de ventas.

A'pesar de las ventajas ya mencionadas, los mercados sobre ruedas funcionaron bien
en un principio, pero al pasar el tiempo, debido a la poca organizacion de los productores y
a la corrupcion en el sistema de distribucion minorista de alimentos, no han crecido como
debieran, dandose prioridad a los tianguis. Ademas, la idea original de conectar al productor
directamente con el consumidor, no fructificd, pues actualmente la mayoria de los oferentes
son comerciantes intermediarios, no productores.

En la actualidad existen 54 ubicaciones de mercados sobre ruedas en el Distrito
Federal, representando sélo el 2% de la infraestructura comercial de la ZMCM, tienen 10
rutas y cuentan con 1780 oferentes. La delegacion que tiene mayor participacién en su

¥ Ibidem, p.160.

% Rello y Sodi, Op Cit., p.134.
8 thidem, p.157.

87 Ibidem.

45



sistema comercial es Alvaro Obregon (7.4%) y La Magdalena Contreras (6.7%}), en el
resto de las delegaciones dicho canal no representan un papel relevante en su
abastecimiento.

En cuanto a la concentracion, se puede decir que, este canal solo tiene presencia en
el Distrito Federal. En la figura 3.9 se hace evidente que en Alvaro Obregon los sobre
ruedas tienen importancia no sélo en la estructura de comercializacién de la delegacion,
sino que ademas concentran el 17% del total de la ZMCM. Si se observa el cuadro 3.4 se ve
que el 70% de los establecimientos comerciales de mediano y largo alcance de dicha
delegacion corresponde a mercados méviles. Esto indica que debido a la mediana densidad
de poblacién y a la poca infraestructura comercial fija, la instalacién de estos canales se
hace necesaria para abastecer a la poblacion. Un caso similar al anterior es la delegacién
Gustavo A. Madero, la cual ademas de concentrar un alto porcentaje de tianguis lo hace
también de sobre ruedas (11% de la ZMCM), pero a diferencia de Alvaro Obregén la
delegaci6n tienen uno de los indices de densidad de poblacién mas altos, asi como de
infraestructura comercial total. Ademas el 71 % de su poblacion percibe entre 1 y 5 salarios
minimos, lo cual indica que hay cierta garantia economica.

En cuanto a las relaciones espaciales que tiene este canal, se puede mencionar que a

pesar de seguir la misma logica de localizacion que los tianguis, su frecuencia de
establecimiento en las colonias es menor y por ende sus relaciones también lo son.
Un mercado sobre ruedas genera menores flujos de mercancias y de personas, porque tiene
un numero de oferentes y de visitantes considerablemente menor. Esto se debe a que se
especializan, en general, solamente en alimentos (en su mayoria perecederos), es decir, no
se venden tantos productos de uso domestico y personal como el caso de los tianguis.

CONCENTRACION DE LOS MERCADOS SOBRE
RUEDAS EN LA ZMCM EN 1997

Otras Alvaro
' delegaciones Cbregon
41% 17%

Gustavo A,

by Madero

5 11% !
1! B Coyoacan !1
’l w
% Miguel Hgo. 12000 C“ag",’ﬁtem“ :
' % 7%

Fuente: INEGI, 1996-
3.3.3 Mercados publicos

La importancia que tienen los mercados publicos como distribuidores de alimentos
en la ZMCM es indiscutible, pues aparte de reflejar el grado de atencion brindado por el
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Estado a la comercializacién alimentaria, representan un importante canal de
abastecimiento para las zonas densamente pobladas de ingresos medios y bajos.

Aunque en un principio su patrén de localizacion se oriento principalmente a las
delegaciones centrales e intermedias, posteriormente se expandié hacia los municipios
conurbados con mayor poblacién.

Los mercados publicos, a diferencia de los mercados mdviles, disponen de iocales y
tiendas permanentes que operan todos los dias. Sus locales son pequefios, tienen una
superficie promedio de venta entre 7 y 10 metros cuadrados, lo cual esta asociado a la baja
inversién de capital y al bajo volumen de ventas que presentan.ss

En lo referente a sus estrategias de compra se observa que la mayoria de los
comerciantes de los mercados piiblicos realizan sus compras de manera individual, con
frecuencia y en cantidades pequefias. En general no tienen una organizacién para la compra
conjunta de grandes volGmenes que les permitan obtener un mejor precio.

En e} caso de los comerciantes dedicados a la venta de hortofruticolas, estos acuden
por lo general, cada tercer dia a la Central de Abasto, donde adquieren montos reducidos de
varios tipos de frutas y legumbres, generalmente de medio mayoristas. Esta desorganizacion
en sus sistemas de compra y su baja escala de operacion se refleja en los precios de sus
productos, que al igual que las concentraciones comerciales, son los mas altos del comercio
tradicional de mediano alcance. ¥

La participacién de los mercados publicos en cada delegacion y municipio es mas
uniforme que en el caso de los tianguis, aqui no se presentan grandes contrastes, excepto en
el caso de algunos municipios. Tal es la situacién de Atenco, Melchor Ocampo y Tultepec
que no tienen ningun mercado publico que les distribuya alimentos, o el de Acolman,
Jaltenco, Nicolas Romero y Zumpango que solo tienen uno. Estos municipios periféricos
carecen de una infracstructura comercial fija y estan abastecidos en su mayoria por tianguis.
En otro caso tenemos a Milpa Alta, cuya infraestructura comercial corresponde casi al 89%
de mercados publicos, o a Tldhuac, Venustiano Carranza, Chicoloapan y Chimalhuacan
cuyo abastecimiento de productos perecederos se realiza en mas del 50% por mercados
publicos.

El predominio de dicho canal de distribucién se debe, a que estas delegaciones y
municipios conservan todavia parte de sus raices rurales (excepto Venustiano Carranza),
por lo cual son abastecidas principalmente por los mercados que cada pueblo construyd
para satisfacer sus necesidades alimentarias, de esta forma su infraestructura comercial atin
tiene caracteristicas tradicionales, predominan los mercados publicos, los tianguis, el
pequefio comercio y una nula participacién de tiendas de autoservicio.

Por otra parte, la alta proporcion de mercados publicos en el aparato comercial de la
delegacion Venustiano Carranza se explica porque en ella se encuentra localizado el
mercado de La Merced, que junto con otros mercados aledafios, funciond hasta la década de
los ochenta como el principal centro distribuidor de alimentos de la ZMCM y de otras
ciudades. Ademas, es ésta delegacion se construyeron un niumero considerable de mercados

durante las década de los cincuenta y sesenta, porque ahi se localizaba la mayor parte de la
poblacién de la ZMCM. :

8 Ibidem, p.155.
¥ Ibidem.
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En lo referente a la concentracion de los mercados pitblicos en la ZMCM se tiene la
figura 3.10, en ella se observa que el 50% de este canal de distribucién se concentra en tres
delegaciones y tres municipios, destacindose Ecatepec y Nezahualcoyotl con el 17 y el 9%
respectivamente. Las causas que explican esta gran concentracion son nuevamente la
poblacién que tienen, pues Ecatepec cuenta con el 9% de la poblacion total de la ZMCM y
Nezahualcoyotl con el 7.5%. Ademas, el ingreso también juega un papel de importancia ya
que en Nezahualcoyotl el 82% de su poblacion recibe entre 1 y 5 salarios minimos, mientras
que en Ecatepec el indice corresponde al 71.6% ( ver cuadro 3.4).

Probablemente, lo anterior muestre que la concentracidn de poblacidén de escasos
recursos obliga al sector publico al establecimiento de mercados publicos, es decir, existe
una justificacién demografica y el minimo ingreso econémico para que el Estado dote de
infraestructura comercial a éstos municipios.

__Figura 3.10

| CONCENTRACION DE LOS MERCADOS PUBLICOS
i EN LA ZMCIM EN 1997
i
i

Otras
delegaiones y
municipios

50%

Ecatepec
17%

Nezahualcoyall
9%
Gustavo AL M
7%

Venustiano C.
6%
i Naucalpan  Cuauhtémoc
5% 6%
I
Fuente: INEGI, 1996

La importancia que tiene un mercado pablico en el abastecimiento de una colonia de
ingresos .medios y bajos es multiple, porque permite a la poblacién contar con una
infraestructura comercial estable, donde ellos pueden realizar sus compras con la frecuencia
y cantidades que su ingreso y tiempo les permitan. Este no es el caso de los mercados
moviles, que aunque sus precios son mas bajos, tienen un menor surtido y una localizacién
temporal.

Por otra parte, en el caso de las delegaciones centrales y del primer contorno, los
mercados publicos también tienen las ventajas de cercania y accesibilidad, lo cual, como ya
se vio representa un aspecto muy conveniente para la poblacién. La frecuencia de compra
de los consumidores es muy alta, regularmente la gente que acude a los mercados ptiblicos
realiza sus compras diariamente y en pequeiias cantidades, excepto los dias en que se
establece un tianguis en la colonia, lo cual representa una abierta competencia para los
mercados porque ofrecen precios mas bajos.

Otro de los aspectos positivos, es que los mercados publicos son el canal de
distribucién tradicional que tiene el mayor surtido de alimentos, hecho que representa una
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gran ventaja porque se tiene la posibilidad de elegir una mayor variedad de mercancias,
fundamental para tener una alimentacion balanceada. Esto significa que en un mercado
encontramos no sélo perecederos, sino también un mayor surtido en abarrotes, viveres,
especias, alimentos preparados, carne, pescados, mariscos, etcétera.

Finalmente sus relaciones espaciales son menos notables que los de los tianguis
porque no realizan viajes diarios a la Central, ni causan problemas viales, ya que tienen un
espacio fijo para sus operaciones. Pero quizas los viajes aunque no son mas frecuentes si
sean mas numerosos, porque los comerciantes de los mercados moéviles regularmente tienen
camionetas de carga de una tonelada en adelante, en cambio, los de los mercados publicos,
debido a su baja escala de operacidén y a que no cuentan con un vehiculo propio realizan
sus viajes en autos particulares, colectivos, taxis, etc.

3.3.4 Concentraciones Comerciales.

La participacién de las concentraciones comerciales en la distribucion de alimentos
al menudeo es la menos relevante de los canales comerciales analizados, pues solo se
presentan, al igual que los mercados sobre ruedas en las delegaciones del Distrito Federal.
Esto se debe a que constituyen mercados de tipo informal, con instalaciones precarias,
construidas por los locatarios y localizadas en las zonas urbanas marginales, es decir, se
forman por pequefios grupos de comerciantes que se van juntando espontineamente con
algunas cajas de mercancias en zonas de invasién no legalizadas, pobres y van
construyendo con sus propios recursos sus locales de carton o madera.*®

Aunque el promedio de participacién de las concentraciones comerciales en la
ZMCM es bajo (7%), juegan un papel muy importante en el sistema de abastecimiento de
algunas delegaciones como Iztapalapa, Xochimilco y Cuajimaipa, donde el 26, el 24.6 y el
21 por ciento respectivamente corresponde a este tipo de comercios.

El caso de la delegacion Iztapalapa es digno de analizar, ya que concentra el 15% de

la infraestructura total de la ZMCM, de la cual el 65 % esta compuesta por tianguis y el 26
% por concentraciones comerciales, es decir, el 91% del aparato comercial de la
delegacion pertenece a dos canales de distribucion tradicionales.
Esta estructura comercial se podria explicar porque Iztapalapa, es una delegacién con una
urbanizacidén reciente, cadtica y conflictiva, ya que como menciona Rello® “sus extensos
terrenos desocupados, relativamente cercanos al centro de la ciudad, provocaron una gran
cantidad ‘de invasiones urbanas que dieron lugar a nuevas colonias de inmigrantes rurales y
gente sin vivienda”. Precisamente, estas colonias de marginados fueron generando de
manera espontdnea y sin intervencidon publica las concentraciones comerciales que
prevalecen en la zona, un aparato comercial basado en pequefios y recién formados
comerciantes, que fueron poco a poco juntindose con algunas cajas de mercancias y
construyendo sus locales con cartén o madera sobre pisos de tierra.

Aunado a lo anterior, se tiene que Iztapalapa es una delegacion con una gran
demanda, (segin el Conteo de Poblacién y Vivienda de 1995, ésta contaba con 1696609
habitantes) lo cual requiere una infraestructura comercial muy amplia para satisfacerla. No
solamente infraestructura mévil sino también fija, como mercados publicos. Al respecto,
cabe sefialar que la delegacion tiene una carencia muy grande de ellos, pues solo cuenta con

* Ibidem, p.130.
N Ibidem, p.200.
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20, es decir, representan el 4.3% del total de su infraestructura. Esto indica entonces, que la
poblacién del lugar creé sus propios mercados para cubrir las necesidades cotidianas de
abasto.

Otro aspecto importante es que en esta delegacion se localiza el centro mayorista
més importante de distribucion de alimentos en la ZMCM, la Central de Abasto, la cual con
su instalacién revalorizod econdémicamente las zonas cercanas a ella y provocd no solo la
atraccién de poblacién sino también el establecimiento de una gran cantidad de negocios
dedicados a la venta de alimentos.

Xochimilco, por otro lado, también es abastecida en una cuarta parte por
concentraciones comerciales, esto se debe entre otras causas, al cardcter rural de la
delegacion. Todavia no hay una sélida urbanizaciéon en muchas de sus colonias, por lo cual
la poblacion se abastece de las concentraciones comerciales, (establecidas por los propios
colonos) o por medio de los tianguis, donde los productores del lugar ofrecen sus
mercancias.

La concentracion espacial de las concentraciones comerciales se puede observar en
la figura 3.11. Aqui se reafirma la importancia que ha adquirido Iztapalapa como zona
comercial en la ZMCM, pues en ella se localizan el 56% de las concentraciones existentes
enel D.F.

Figura 3.11

CONCENTRACIONES COMERCIALES 5
EN LA ZMCM EN 1997
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Fuente: INEGI, 1996

Por otra parte, las concentraciones comerciales juegan un papel muy importante en
el abastecimiento de un lugar pues, como ya se menciond, se localizan en colonias
irregulares, recién formadas, por lo cual ni el Estado ni la iniciativa privada invierten en la
infraestructura comercial, sino que son los propios colonos los que forman las
concentraciones para obtener su abastecimiento. Estas funcionan de manera similar a la de
los mercados publicos, pero con la diferencia que su localizacién esta orientada a
poblacién de menores recursos, por ello su escala de operacion y ventas es también menor,
ademas tienen una reducida variedad y calidad de mercancias.



Esta situacién responde a las necesidades diarias de la poblacion, ya que la
frecuencia de compra en este canal es muy alta, pues la gente al no contar con un ingreso
regular realiza multiples viajes a los establecimientos mas cercanos, es decir, a las
concentraciones comerciales.

Un aspecto que cabe resaltar es que estas concentraciones al ser improvisadas y
hechas con materiales poco durareros no tienen el equipo necesario para el almacenamiento
adecuado de las mercancias, lo cual, aunado a la baja capitalizacién de los comerciantes
modifica ciertas funciones como la frecuencia de la compra de los oferentes, quiénes deben
acudir casi a diario a los Central de Abasto para realizar sus compras. Esta situacion genera,
por un lado una mayor cantidad de viajes en vehiculos pequeiios como en el caso de los
mercados publicos y por el otro un mayor gasto eén transporte, el cual se le agrega a las
mercancias.

3.3.5 Tiendas Conasupo.

Este canal de comercializaciéon se incluyé porque aunque en el Distrito Federal
practicamente han desaparecido la mayoria de estas tiendas, en los municipios conurbados
que no tienen una aparato comercial de mediano y largo alcance, constituyen todavia un
importante canal de distribucién de alimentos.

Las tiendas son administradas por el Estado y se establecieron desde la época de los
setenta, como un subsidio indirecto al consumidor de 4reas urbanas marginadas. La funcién
primordial de las tiendas Conasupo es complementar al pequefio comercio tradicional en
dichas zonas, pues los habitantes obtienen valiosos servicios comerciales de las tiendas
publicas porque tienen un surtido mis amplio que las tiendas detallistas y a precios mas
bajos, lo cual representa un ahorro para las familias que viven en zonas con una deficiente
cobertura comercial.

A pesar de que estas tiendas sélo se ubican en el Estado de México, representan el
7% de la infraestructura comercial total de la ZMCM. Los municipios con un mayor
predominio de este canal se localizan en la zona norte y son: Nextlalpan, Tultepec y
Nicolas Romero. En los dos primeros, las tiendas Conasupo representan el tnico canal de
comercializacién de mediano alcance que los abastece, es decir, que de los dos centros
comerciales que tiene cada uno en total, (ver cuadro 3.4) ambos son tiendas Conasupo, por
eso su porcentaje es del 100%.

En el caso de Nicolds Romero se observa que de los 24 centros comerciales que
tiene, 20 de ellos son tiendas Conasupo, es decir, el 83.3%. Estos tres municipios tienen en
comun en primer lugar el ingreso, el 50% de su poblacién percibe entre 1 y 2 salarios
minimo, es decir, es una poblacién de escasos recursos. Por otra parte todos ellos tienen un
indice muy bajo de infraestructura comercial.

Con una participacién menor de las tiendas Conasupo en su aparato comercial, pero
igual de importante, se encuentran los municipios de Teoloyucan (50%), Zumpango (45%),
Texcoco y Huixquilucan con ¢l 38%. Es interesante sefialar que estos municipios {excepto
Huixquilucan) se integraron a la ZMCM en la Gltima década, lo que indica que
probalemente la mayoria de ellos aun estan en un proceso de consolidacion urbana, por lo
cual tienen un déficit de servicios en general y de infraestructura comercial. Para ellos las
tiendas del sector publico representan en algunos casos la tinica alternativa de abasto, pues
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la intervencion del Estado, en la construccién de mercados fijos y del sector privado, en la
modalidad de autoservicios, todavia noes rentable.

La concentracién de las tiendas Conasupo en la ZMCM se aprecia en la figura 3.12,

la cual revela que casi la mitad de estas tiendas se concentran en 5 municipios, entre ellos
sobresale Cuautitlan Izcalli, el cual es un municipio incorporado en la década de los
noventa que cuenta con el 15% del total de tiendas Conasupo.
Esta situacién no sorprende del todo pues, a pesar de ser un municipio periférico recién
incorporado, ha tenido una fuerte atraccién poblacional donde se han construido una gran
cantidad de fraccionamientos residenciales, es decir, se ha convertido en una ciudad
dormitorio con poblacién flotante que realiza sus actividades en el centro o norte de la
metr6poli, pero que por la noche regresa a su hogares. Esto ha provocado la instalacién de
servicios piblicos, asi el municipio tiene un rango alto de establecimientos comerciales de
mediano y gran alcance (cuenta con 104 ).

Lo anterior indica que hay ciertas areas de la zona metrdpolitana que debido a su
poblacién e ingresos se hacen mas rentables que otras para la instalacién de este tipo de
abasto y por ende reciben més atencion por parte del sector publico y del privado, a pesar de
su reciente incorporacion.

Figura 3.12
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Fuente: INEGI, 1996.

3.3.6 Tiendas de Autoservicio

Un autoservicio privado esta definido segin la ANTAD?? como un sistema de venta
al consumidor que exhibe productos y articulos en forma abierta, clasificandolos por
categorias y tipos, principalmente abarrotes, perecederos, ropa y mercancias generales,
ofreciendo la mayor atencion con la menor intervencién del personal y un area para el pago
de los clientes, con sistemas Punto de Venta a la salida.

La principal caracteristica del comercio moderno es que usan el autoservicio como
forma de maximizar las ventas, la productividad y las ganancias. El cliente desempeiia un
papel activo escogiendo la mercancia y transportandola a las cajas.

% acociacién Nacional de Tiendas de Autoservicio y Departamentales. 1997. p.7.
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Otra de las caracteristicas, es que realizan sus compras en grandes volumenes y de manera
consolidada. Tienen economias de escala en materia de compras, inventarios y ventas.

Asimismo presentan una alta integracidn vertical, es decir, tienen contacto directo
con productores agropecuarios y fabricantes, estableciendo contratos o convenios con
productores de frutas, legumbres came y pescado.

Por otra parte tienen el area de influencia mas grande del comercio de alimentos al
menudeo, 1a cual es minimo de 2 kilémetros a la redonda. Pero debido a la diversidad de
formatos y tamaiios que existen en la actualidad, su area depende del tipo de autoservicio de
que se trate. Esto se analizard mas adelante.

Uno de los atractivos de los autoservicios es la gran variedad de productos que
ofrecen, que en promedio es de 8000 articulos en anaquel, dependiendo del tipo de tienda.
Ademas de las posibilidades de compra de diversos articulos, los supermercados ofrecen los
productos de las marcas cometciales lideres, lo cual es importante para los consumidores
influenciados por la publicidad que buscan las marcas de prestigio. Otros de los servicios
ofrecidos son la disponibilidad de estacionamiento y las constantes ofertas, costeadas en su
mayor parte por los fabricantes y distribuidores.

Con el paso del tiempo las tiendas de autoservicio se han modificado y modernizado
de tal manera que ahora son multiples las variantes que hay de este tipo de
establecimientos. La multiplicidad de ellos se debe a que han implementado cambios en su
estrategia de localizacién, ello significa que antes s6lo se ubicaban en zonas de poblacion
con un poder de compra muy estable, ingresos altos y medio alto. Sin embargo en la
actualidad existen tiendas de autoservicio hasta para la poblacién de ingreso medio bajo,
con lo cual han iniciado su expansion y aumentado notablemente su mercado potencial.
Los distintos formatos de tiendas de autoservicio que funcionan en el pais son los
siguientes:

Tiendas de Conveniencia® Son unidades comerciales al detalle, dedicadas
preferentemente a la venta de satisfactores inmediatos como alimentos y bebidas, cuentan
con una superficie de venta menor a 500 m’ y regularmente con horarios que abarcan las 24
horas.

Supermercado. Son tiendas con dimensiones que van de los 500 hasta los 4500 metros
cuadrados, manejan principalmente perecederos y abarrotes. Cuentan con algunos servicios
como las farmacias. Ejemplo de ellos son Sumesa y Superama.

Autoservicios. Son tiendas grandes de 5000 a 6000 metros cuadrados, en donde se maneja
el concepto de supermercado en forma mas amplia, pero conjuntan ropa basica y
mercancias generales que incluye articulos para el hogar, perfumeria a granel, discos,
papeleria, regalos, fotografia, deportesy accesorios para autos, entre otras cosas. Ejemplo:
Aurrera, Comercial Mexicana, Gigante y De Todo.

Bodegas. Es una tienda de autoservicio austera en decoracién y personal. Tienden a ser
reducidas, de 2500 a 4000 metros cuadrados, manejan la mayor parte de la linea de
productos, con un sistema de descuento en medio mayoreo y no ofrecen a sus clientes
ningin tipo de servicio que signifique atencién directa. Este tipo de autoservicio se localiza

» Este tipo de autoservicios no se incluyd en la investigacion, debido a que en ellos no se distribuyen
alimentos hortofruticolas, sin embargo, segin la ANTAD, la ZMCM tiene aproximadamente 147
establecimientos. Las principales cadenas que operan son: 7 Eleven, 12 +12 Serviplus y Oxxo.
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en colonias cuyo ingreso es medio y medio bajo. Ejemplo Bodega Aurrera, Bodega
Comercial Mexicana y Bodega Gigante.

Hipermercado. Son grandes tiendas austeras con areas de venta entre los 4500 y 10000
metros cuadrados, manejan casi todas las lineas de productos y ofrecen algunos servicios.
Su principal objetivo es ofrecer en un mismo espacio la mayor cantidad de productos y
marcas posibles a precios relativamente bajos. Carrefour, Gigante Super G, Wal Mart.
Megamercado. Se caracteriza por tener una superficie de piso de venta superior a 10000
metros cuadrados, maneja todas las lineas de productos, ofrece la mayoria de los servicios
adicionales que se ponen a disposicion del consumidor dentro de sus establecimientos.
Ejemplo Mega Comercial Mexicana.

Clubes de Membresia. Son formatos de tiendas enfocados al mayoreo y medio mayoreo
dirigidos a ciertos sectores a través de membresias. La mercancia es exhibida en forma
abierta, manejan abarrotes, perecederos, ropa y mercancias generales, ademas cuenta con
un 4rea de salida de tienda con punto de venta. Manejan grandes volumenes de compra y
bajos mérgenes de comercializacién, presentan los productos en envases grandes ylo
envases multiples, optimizan su operacién con la tecnologia disponible. Su piso de venta es
mayor a los 4500 metros cuadrados y no cuentan con decoracion de la tienda. Este formato
inici6 en México con Price-Club a principios de los 90 y le sigui6é Sam’s Club.

El la figura 3.13 se presentan los autoservicios privados considerados en el presente trabajo
y el nimero de tiendas de cada uno en la ZMCM.

La participacién que presenta este canal en el sistema de abasto de cada delegacion y

municipio se puede ver en la figura 3.6. Las delegaciones que presentan el mayor
porcentaje en su aparato comercial son: Cuautitlin (50%), Miguel Hidalgo (25.3),
Hixquilucan (19.4), Benito Juirez (17.5%), Cuauhtémoc (16.2) Naucalpan (16.9)
Tlalnepantla (14.7) y Texcoco (14.3).
Es importante observar que el municipio de Cuautitlan tiene solamente 6 establecimientos
(cuadro 3.2) de los cuales el 50 % se refiere a tiendas de autoservicio y la otra parte a 2
mercados publicos y 1 tienda Conasupo, es decir, posee muy poca infraestructura comercial
de mediano y largo alcance, pero los autoservicios juegan un papel relevante en su
abastecimiento.

Los datos anteriores reflejan la importancia comercial que cada dia adquiriere el
comercio moderno en la distribucién de alimentos en los municipios conurbados, pues
hasta hace una década estos eran abastecidos en su mayoria por comercio tradicional.

En contraste el 30% de los municipios de la ZMCM no cuentan con ningin centro
de autoservicio, entre ellos se encuentran: Acolman, Atenco, Chalco, Chicoloapan,
Jaltenco, Melchor Ocampo, Nextlalpan, Nicolds Romero,  Tecamac, Teoloyucan,
Tepotzotlan, Tultepec y Zumpango. Es importante considerar que todos estos municipios
pertenecen a las zonas norte y oriente de la metropoli y se incorporaron en las décadas de
los ochenta y noventa. Ademas su poblacion total no va mas alla de 230000 habitantes (ver
cuadro 3.2 ) y la mayor densidad de poblacion es de 3000 habitantes por kilometro
cuadrado.

En cuanto a su ingreso cabe mencionar que son municipios donde el 60% de su
poblacién ocupada recibe menos de 2 salarios minimos, es decir, es un elevado porcentaje
de poblacién con ingresos bajos, lo cual explica en cierta forma que la iniciativa privada no
tenga presencia comercial en estas zonas.
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De esta forma, la ausencia de autoservicios en algunos municipios periféricos
confirma, la expansion por gradientes que sigue el comercio moderno, y la importancia que
tienen el ingreso y la densidad de poblacién en la localizacion de este tipo de
establecimientos.

Figura 3.13
PRINCIPALES CADENAS DE AUTOSERVICIO EN LA ZMCM EN 1997

TIENDA NUMERO
GRUPO CIFRA

Aurrera 20
Bogjdega Aurrera 43
Superama 34
Wal Mart 6
Sam's Club 5
ORGANIZACION COMERCIAL
MEXICANA

Comercial Mexicana 28
Bodega Comercial M. 19
Mega Comercial 3
Sumesa 17
Price Club 3
GRUPO GIGANTE

Gigante 29
Bodega Gigante 12
Super G 5
De Todo 2
Carrefour 3
Tiendas Chedrahui 2
K Mart 2
ZMCM 231

Fuente: ANTAD, 1997,

La concentracion espacial de las tiendas de autoservicio se aprecia en la figura 3.14.
Se puede decir, de acuerdo a los datos presentados en la que existe una gran concentracion
de! comercio modemo de alimentos, pues el 66% de estas tiendas se ubican en 6
delegaciones y tres municipios. Destacando la delegacion de Coyoacan y el municipio de
Naucalpan con el 9%, cada uno; Cuauhtémoc, Benito Jurez y Miguel Hidalgo con el 8%.

La localizacién de autoservicios en estas delegaciones se explica en primer termino
por el ingreso, pues casi todas ellas rebasan el promedio de ingreso de 5y mas salarios
minimo de la ZMCM que es del 10% (ver cuadro 3.4 y figura 3.7). Sin embargo, sobresalen
de manera notable la delegacién Benito Juarez, en la cual la cuarta parte de su poblacion
ocupada recibe ingresos superiores a 5 salarios minimo, es decir que, en ella predominan las
colonias de ingresos medio y medio altos, lo cual es un factor indispensable para la
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localizacion de las tiendas de autoservicio, ademas de la buena accesibilidad y de la alta
densidad de poblacién que predomina en estas delegaciones. En situacion similar se
encuentran Coyoacan y Miguel Hidalgo, en las cuales el 17% de la poblacién recibe
ingresos mayores a cinco salarios minimo.

Otras delegaciones y municipios que concentran también un gran numero de
autoservicios son Gustavo A. Madero, [ztapalapa, Tlalnepantla y Ecatepec, cada una tiene
el 6% de la infraestructura moderna de alimentos de la ZMCM. Sin embargo, a diferencia
de las delegaciones anteriores, aqui la localizacion del comercio modemno se explica, no
tanto por el ingreso, pues estos tienen un porcentaje de poblacién ocupada con un ingreso
superior a 5 salarios minimo inferior al promedio metrépolitano, (excepto Tlalnepantla que
esta en el promedio) sino por la alta densidad de poblacién que tienen dichos municipios,
pues como ya se vio, en la actualidad existen tiendas de autoservicio para la poblacién de
ingresos medios y medio bajos como son las recién creadas Bodegas de Aurrerd, Comercial
Mexicana y Gigante, las cuales ofrecen articulos a precios mas bajos debido a que utilizan
una decoracion austera y un minimo de personal para su funcionamiento.

De lo anterior se desprende que un factor muy importante para la localizacién de los
autoservicios (ademas de la accesibilidad que también es primordial), es la variable ingreso.
Segin la Encuesta Nacional de Ingreso-Gasto de los hogares, mientras mayor es el ingreso
familiar, mayor es el porcentaje de alimentos comprado en los autoservicios.

El nivel de ingreso es fundamental en los habitos de compra, pues el monto del
ingreso y la regularidad con que este se recibe determinan la posibilidad de prever un gasto
familiar regular y periodico en alimentos, lo que permite planear su realizacidn, comprar en
cantidades mas grandes y ampliar el intervalo de frecuencia entre cada compra.

Asi también, un mayor ingreso familiar permite disponer del equipamiento doméstico para
la conservacion necesaria de los alimentos, lo cual hace rentable su compra en lugares mas
alejados del hogar que ofrezcan mejores condiciones de venta.

La posibilidad de recorrer mayores distancias, al disponer de medios de transporte o de
tiempo y dinero para utilizar transporte publico, permite ampliar el area de compra del
consumidor.

Esto significa que el ingreso da como resultado una articulacion del espacio distinta
en materia de abasto, pues la distancia ya no representa una condicionante para la compra,
(como en el caso de familias con escasos recursos) ésta pasa a un segundo término pues el
uso del automdvil particular como principal medio de desplazamiento permite ampliar el
radio espacial de compras. Ademds, contar con un ingreso alto, da la oportunidad de tener
una mayor organizacién de éstas, lo cual se traduce en un menor numero de viajes, con
mayores volimenes de compra.

3.4. DISTRIBUCION POR CONTORNOS DE LOS CANALES DE
COMERCIALIZACION DE ALIMENTOS EN LA ZMCM.

Una vez mostrada de manera general la importancia que tienen los diferentes

canales de comercializacion en cada delegacion y municipio y su concentracion a nivel
metrépolitano se procedera a analizar su patrén de localizacién por contornos, pues en cada
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contorno predomina uno o mas canales de distribucién que imprimen caracteristicas
particulares al territorio.

Es importante sefialar que la concentracion y la estructura de los canales de
comercializacién difiere, entre otros aspectos, de la densidad de poblacién, de su ingreso,
del tiempo y la forma de urbanizacién que tiene cada rea de la ciudad. Asi en la ZMCM,
se presenta no solamente un patrén general de distribucion de alimentos, sino diversas
estructuras que se pueden interpretar por contornos.

En la figura 3.15 se presenta la estructura de los canales de distribucion de
alimentos en cada contorno de la ZMCM. En el se puede observar espacialmente este
indicador y para analizar la informacién mas exactamente se anexan las figuras 3.16 y 3.17.

-Ciudad Central

La ciudad central concentra casi el 12% de la infraestructura total de mediano y
largo alcance de la ZMCM. Su aparato comercial esta compuesto principalmente por los
mercados pablicos, los autoservicios y los tianguis. Estos uitimos, son el canal de
distribucién de alimentos de mayor proporcién, tienen una participacion de 50%. Sin
embargo, a pesar de su predominio, el porcentaje esta ligeramente por debajo de la media
metrdpolitana que es del 56%.

De esta forma, los tianguis tienen una gran relevancia en todos los contornos, pero
en el caso del centro esta se reduce debido a la preeminencia de otros canales de
comercializacién. Uno de ellos son los mercados publicos, que participan con el 30.7 % en
el abastecimiento, representando el segundo canal en importancia. Esta proporcién en la
infraestructura de los mercados publicos es la mas alta de todos los contornos, inclusive
esta muy por arriba de la del promedio de la ZMCM que es del 22%. Este hecho se debe a
que cuando se construy6 la mayoria de los mercados del Distrito Federal, (1950 y 1960) la
zona centro constituia el nucleo de la vida urbana, y por ende el lugar con mayor densidad
de poblacién. Ademas, se aprovecharon las ventajas de localizacidn que tenia el mercado de
abasto mas grande del pais, La Merced, que junto con otros mercados (Jamaica, Sonora,
San Juan ete.) funcionaron como los distribuidores de alimentos de la Ciudad de México y
de otras localidades vecinas.

Por otro lado, el nuicleo central es la parte de la ZMCM donde las tiendas de
autoservicio presentan el mayor peso en su aparato comercial, su participacion es del 16.7%
(ver figura 3.16). En todas las delegaciones que pertenecen a ella encontramos que dicho
canal representa mas o menos este porcentaje, lo cual se debe. entre otras cosas, a que el
comercio modemno, al iniciar sus operaciones desde la década de los cuarenta, lo hizo, al
igual que los mercados publicos, principalmente en las delegaciones centrales,
aprovechando las ventajas demograficas, economicas, y de accesibilidad.

Pero a diferencia de los mercados, los autoservicios buscaron establecerse en las zonas de
ingreso medio y medio alto de las delegaciones Benito Juarez y Miguel Hidalgo (€sta Gltima
es la que mayor participacién de los autoservicios tiene en su sistema de abasto, el 25 %).

En este sentido, cabe sefialar que en la ciudad central se ubica el 21.6% de la
poblacién ocupada de la ZMCM que recibe mas de 10 salarios minimo (ver cuadro 3.5),lo
cual es una garantia para el establecimiento de cualquier centro comercial, pero sobre todo
para los autoservicios. Esto explica porque el 27% de dichas tiendas se localizan en el
centro.
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ESTRUCTURA DEL APARATO COMERCIAL DE CADA CONTORNO DE LA ZMCM

CIUDAD CENTRAL

Autoservicl  Sobre

0s ruedas
c f 17% 3%
oncentraci
ones C. gﬁ’

Mercados
Pub!l;oos Tianguie
3 49%
SEGUNDQ CONTORNO
Tiendas Autoservicios Sobre
Conasupo 6% ruedas
Concentraci &% 1%
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Figura 3.17

CONCENTRACION DE LOS CANALES DE COMERCIALIZACION POR CONTORNOS EN LA ZMCM.
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El gran nimero de tianguis, mercados puablicos y tiendas de autoservicio en la
ciudad central, tiene varias implicaciones. Por un lado, indica la existencia de un sistema
comercial consolidado y diversificado, ya que los dos ultimos, no solo son los
establecimientos fijos con mayor cobertura, sino que ademads presentan el mayor surtido de
mercancias, amplitud de horario y facilidades de pago. Los tianguis, por su lado, son el
canal que ofrece los menores precios, debido a sus bajos costos de adquisicién. Lo anterior
se traduce en mayores posibilidades de abasto y opciones de compra para los consumidores,
ya que tienen la oportunidad de comparar precios y calidades de acuerdo a sus necesidades.

Por otro lado, debido a la gran cantidad y diversidad de comercios, la zona centro
continua siendo una de las dreas mas dindmicas en cuanto al flujo de personas y
mercancias se refiere. Como ejemplo, baste citar que la existencia de tianguis y mercados
plblicos contribuyen en gran parte a este dinamismo, ya que la mayoria de los oferentes,
realizan sus compras en pequefia escala, con vehiculos de baja capacidad y con una
frecuencia muy alta al principal centro mayorista de alimentos, la Central de Abasto (tales
aspectos se analizardn con mas detalle en el capitulo cinco). Esto da como resultado que
diariamente se desplace un gran volumen de mercancias y s€ genere un mayor numero de
viajes, lo cual redunda en problemas urbanos como: congestionamiento vehicular, horas-
hombre perdidas y contaminacién atmosférica, entre otros.

~ CUADRO 3.5
CONCENTRACION DE LA POBLACION OCUPADA EN LA ZMCM
POR GRUPOS DE INGRESO (Salarios minimo) Y POR CONTORNOS

Hasta uno % |Dewunoca % |De dos a % |Decincoa % |Mayor de % |Total %
dos cinco diez diez

Ciudad 133659| 14.8 250844| 125 215402 16.4 68357 222 36769 216 714031 15.0
Central
Primer 446370| 49.6| 1048030 50.4j  639030( 485 142829] 46.4 77753 457 2352012} 49.3
contorno
Segundo 263051| 29.2 553476{ 26.7 328045 249 70336} 22.9 41424| 24.4; 1256332 263
contorno
Tercer 51582| 57|  193910| 93|  119747| 9.4 23964 7.8 13188] 7.8| 402388| 84
contorno
Cuarto 6049| 0.7 22342) 141 15066 1.1 22471 0.7 940 06 46644} 1.0
contorno
ZMCM 900714{ 100}, 2075602] 100{ 1317290 100 307730 100 170074| 100.0( 4771407] 100

FUENTE:; X!l Censo General de Poblacién y Vivienda, 1990. Distrito Federal y Estado de México.

- Primer contorno

La situacién del primer contorno es diferente a la anterior, pues predominan los
tianguis como canal de distribucién de alimentos al menudeo, (ver figura 3.16) representan
el 60% de la infraestructura de mediano y largo alcance de la zona.
Es un area donde, a pesar de contar con un alto nimero de infraestructura comercial fija, los
mercados méviles siguen jugando un papel relevante. Tan es asi que concentra el 65% de
los mercados sobre ruedas y el 50% de los tianguis de ta ZMCM. (véase figura 3.17) El
predominio de éstos, se explica por varias razones pero una de ellas, quizas, la mas
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importante, es que aqui se localiza el 46% de la poblacién total de la metrdpoli, ademas,
algunas de sus delegaciones y municipios presentan una alta densidad de poblacién como:
Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Iztacalco, Iztapalapa y Nezahualcdyotl. Asimismo hay
una gran cantidad de colonias con ingresos medios y medio bajos, las cuales constituyen el
principal mercado de este canal.

Aunado a lo anterior, se debe mencionar que ciertas delegaciones cuentan con una
ventaja muy grande como es su relativa cercania a la Central de Abasto, lo cual resulta muy
rentable considerando que la frecuencia de compra de los comerciantes de los mercados
moviles es muy alta, es decir, realizan viajes casi diariamente al centro mayorista.

Por su parte, los mercados publicos constituyen el 17 % del total de comercios de
mediano y largo alcance de la zona, es decir tienen un porcentaje relativamente bajo
comparado con otros anillos. Sin embargo, esto no significa que no tengan importancia,
pues es el contorno que mayor porcentaje de mercados publicos concentra, (el 36% de la
ZMCM) su participacién dentro del aparato comercial se ve reducida por la presencia de los
tianguis y otros canales.

En situacion similar a los mercados publicos se encuentran las concentraciones
comerciales que representan el 12.2% de la infraestructura de la zona. Aunque su
participacion en el conjunto del abastecimiento no es muy alta, el primer contorno es el que
mayor proporcién tiene de este canal, el 83.6% de las concentraciones de la ZMCM se
ubican aqui.

Esto se debe, entre otras cosas, a que las concentraciones comerciales se desarrollan en
colonias de origen irregular, las cuales se presentan en algunas de las delegaciones de este
contorno, pero sobre todo en Iztapalapa.

En otro sentido, es interesante resaltar que aunque el primer contorno tiene el 45.5%
de los autoservicios de 1a ZMCM, esta participacion disminuye notablemente en su aparato
comercial debido a la importancia que tienen otros canales de distribucion como los
mercados moviles, representando sélo el 7%. Dichas tiendas encuentran sus ventajas de
localizacién en las colonias tanto de ingresos alto y medio aitos de Coyoacan,
Huixquilucan, Naucalpan y Alvaro Obregon, asi como en las colonias con alta densidad de
poblacion de ingresos medio y medio bajos de Gustavo A. Madero, Iztapalapa y
Nezahualcoyotl.

De lo anterior se desprende que el primer contorno es la parte de la ciudad, donde
actualmente existe la mayor concentracion de infraestructura comercial de mediano y largo
alcance, pues aqui se ubica el 47.2% del total de establecimientos. Esto refleja, el proceso
de movilidad comercial que sufre la ciudad, al desplazarse del centro hacia delegaciones y
municipios aledafios con una consolidacion demografica, econémica y urbana.

De igual forma, esta gran concentracién redunda en el nimero de viajes generados y
en el movimiento comercial diario. En este sentido, cabe sefialar que hay un punto muy
importante en el primer contorno que lo consolida como €l mayor generador de viajes de
alimentos, este punto es la Central de Abasto, localizada en la delegacién de Iztapalapa.
Desde ella se expiden el 87% de los alimentos consumidos en la ZMCM vy se abastecen en
mayor o menor medida, todos los canales de comercializacién. Esto da como resultado que
la zona oriente presente, ademas del centro histérico, los mayores conflictos urbanos de la
ciudad: congestionamiento, contaminacioén, emision de desechos sélidos, delincuencia,
etcétera.
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Por otra parte, el primer contorno, es la zona con el aparato de comercializacién mas
diversificado, pues se presentan todos los canales de mediano y largo alcance en
proporciones importantes. Lo cual indica, que al igual que la ciudad central, son las zonas
con mayor articulacién y cobertura comercial. Esto significa que los habitantes de estas dos
areas son los que presentan una mayor accesibilidad fisica (no econdémica) a los alimentos,
pues tienen la oportunidad de comparar precios y calidades en los multiples comercios que
existen.

Segundo Contorno

Al segundo contorno pertenecen 4 delegaciones y 8 municipios del Estado de

Meéxico. Esta zona se caracteriza porque su sistema de abasto esta compuesto, al igual que
el primer contorno por los seis canales de mediano y largo alcance, pero en menor
proporcion. De ellos predominan los tianguis y los mercados publicos, que juntos
representan casi el 85% de la infraestructura comercial.
Esta situacion se debe a que algunas de sus delegaciones y municipios como: Xochimilco,
Tlahuac, Atenco, Coacalco, Atizapdn y Chimalhuacan entre otros, todavia conservan ciertas
caracteristicas rurales en la distribucidn de alimentos, es decir, el comercio tradicional atn
tiene una posicién relevante. En este sentido se debe mencionar, que el segundo contorno,
concentra un porcentaje muy importante de los tianguis y mercados piblicos de la ZMCM,
aqui se ubican el 29 y 35% respectivamente.

Situacion contraria a la anterior, se presenta con los autoservicios y con las tiendas
Conasupo, pues a pesar de que dicho contorno concentra el 21% de cada canal la
participacién dentro de su sistema de abasto no es significativa, ya que los autoservicios
representan sélo el 5.7% del aparato comercial y las tiendas Conasupo el 4%.

Este hecho refleja que el sistema comercial de mediano y largo alcance en el
segundo contorno es mas heterogéneo, presenta una mayor desigualdad y desarticulacion.
Asimismo, su diversidad depende de los aspectos econdmicos, sociales y de urbanizacién
de cada lugar, pues hay municipios y delegaciones con una cobertura comercial muy amplia
como Tlalpan, Ecatepec y Tlalnepantla, y otros como Atenco, La Paz y Tultitlin donde el
aparato comercial es mas escaso y poco diversificado.

En otro sentido, cabe sefialar que el segundo anillo representa la parte de la Ciudad
hacia donde actualmente se esta desplazando la infraestructura comercial, es decir, después
de la etapa de corrimiento hacia las delegaciones aledaiias al centro histdrico, los
municipios del segundo contorno, constituyen las zonas potenciales de expansién. Muestra
de ello es que aqui se presenta (después del primer anillo} el porcentaje mas alto de
infraestructura comercial total, concentra el 30% de la ZMCM®* Esto se debe en gran parte,
a que es una zona con una dindmica demografica muy fuerte, concentra el 30% de la
poblacién total de la ZMCM y de 1970 a 1990 tuvo una tasa de crecimiento del 6.7%.

A lo anterior se agrega que el 26% de la poblacién ocupada que recibe ingresos se
localiza aqui, lo cual, da como resultado que haya un interés en la instalacion de
infraestructura comercial tanto por parte del sector piblico como de la iniciativa privada.
Esta 1dltima, presenta un gran interés en la instalacién de comercio moderno, sobre todo en

* Entre los municipios con mayor dindmica comercial se encuentran: Ecatepec y Tlalnepantla, los cuales
concentran el 9 y 3% de la infraestructura total; y al sur tenemos a la delegacién de Tlalpan que posee el 4%.
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los formatos de hipermercados y clubes de membresia. (Mds adelante se analizardn las
implicaciones que este hecho tienen sobre el sistema comercial de la ZMCM)

- Tercer Contorno.

El tercer contorno concentra el 11.2% de la infraestructura comercial de mediano y
largo alcance de la ZMCM, en él como en los otros, los tianguis son el canal de distribucion
de alimentos predominante. Sin embargo es el contorno que menor participacién tiene en su
estructura (46.8%), ya que aqui hay dos canales més que también tienen un papel relevante:
los mercados publicos y las tiendas Conasupo, cada uno de ellos conforman, la cuarta parte
de la infraestructura comercial de alimentos del contorno.

Esta importante participacion del Estado en su aparato comercial se debe a que, no
obstante presentar poca densidad de poblacidn, tiene una dindmica poblacional muy fuerte,
es el contorno que mayor tasa de crecimiento tuvo de 1970 a 1990 (7.71)* Y segin el
Conteo de Poblacion y Vivienda, en 1995 concentrd el 10.5% de la poblacién total.

Por otra parte, la mayoria de los municipios, se encuentran en proceso de
consolidacién urbana, es decir, son municipios incorporados en la década pasada, que aun
presentan la carencia de muchos servicios publicos (de salud, educacién, vivienda, abasto,
etc), por lo cual viven un proceso de edificacion que incluye tanto la atraccién de poblacion
como la dotacion de éstos. De esta forma, el Estado todavia actua como un agente
importante en la distribucion de alimentos al construir mercados y tiendas del sector
publico, que representan un gran apoyo para los municipios en materia de abasto. Muestra
de ello es que en dicho contorno se localizan el 50% de las tiendas Conasupo de la ZMCM.
(Ver figura 3.17)

En contra parte, la iniciativa privada, en la modalidad de tiendas de autoservicio,
alin no tiene una participacion importante en el abastecimiento de la zona. Esto se debe, al
ya mencionado proceso de consolidacion que sufre, a que aqui se ubica solamente el 8% de
la poblacién ocupada de la ZMCM que recibe ingresos y a que la mayoria de los municipios
se ubican al norte y al oriente y no presentan todavia gran accesibilidad.

- Cuarto contorno

En esta area de la metrépoli solo existen 3 canales de distribucién de alimentos de
mediano y largo alcance: los tianguis, los mercados publicos y las tiendas Conasupo.
Aunque hay un predominio de los tianguis, las tiendas Conasupo, al igual que en el
contorno anterior, tienen un papel importante, representan el porcentaje de participacion
mas alto de todos los contomos, el 34%.

Las caracteristicas de la zona son muy parecidas a las del tercer anillo, es decir, son
municipios donde todavia no hay una consolidacion urbana, econdmica ni demogréafica.
Ademas tienen poca densidad poblacional y bajos recursos economicos. En ellos la
participacién del Estado no se refleja en la construccion de mercados publicos, sino en el
establecimiento de tiendas Conasupo, que dan apoyo a las zonas urbanas mas marginadas,
las cuales representan muchas veces la Gnica alternativa de abasto de la poblacion.

Es el contorno con menos cantidad de infraestructura total (1.4%), aqui, la iniciativa
privada no tienen ninguna participacion dadas las pocas ventajas econémicas demograficas
y de accesibilidad de la zona. Sin embargo se puede decir que dado el ritmo de crecimiento

” Negrele y Graizbord, Op.Cit, p.22.
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espacial de la ZMCM esta area representard en un futuro, un espacio atractivo para la
poblacién y por lo tanto para el establecimiento de mas lugares de abasto, pues en el centro
de la ciudad, cada dia es mayor la saturacién del espacio y la presion del suelo.

De lo anterior se desprende que sin duda las delegaciones pertenecientes al primer
contorno son las privilegiadas al contar no solo con casi la mitad de la infraestructura total
comercial de mediano y largo alcance de la ZMCM, sino también con una variedad de
canales que actian en conjunto para satisfacer a los diferentes estratos econdmicos de
poblacién que ahi se asientan.

En caso similar se encuentran la ciudad central que presenta el sistema comercial
mas diversificado y posiblemente con la mayor articulacién y cobertura comercial de la
metrépoli, lo cual es una gran ventaja para los consumidores, ya que tienen la posibilidad
de elegir e! que maés les convenga de acuerdo a su presupuesto y necesidades.

Por otra parte, también se hace evidente que la infraestructura comercial de mediano
y largo alcance de la ZMCM presenta un patrdn territorial concentrado, donde la Ciudad
Central y las delegaciones aledafias a ella tienen el mayor porcentaje de infraestructura total,
lo cual, como ya se menciond obedece a la alta densidad demogréfica, al nivel de ingreso de
ciertas colonias y a la gran accesibilidad que presentan dichas zonas.

Esta concentracién da como resultado que sean las zonas con mayores conflictos
urbanos, debido al flujo de mercancias desplazado y a los viajes generados diariamente. Los
problemas maés graves que se presentan son el congestionamiento vehicular, sobre todo en
las primeras horas de la mafiana, las horas-hombre perdidas y la contaminacién
atmosférica.

En cuanto al segundo contorno, se puede decir que, actualmente representa una zona
estratégica en la conformacioén de una red comercial periférica, la cual cambia el modelo de
distribucién de alimentos centro periferia que hasta la década pasada predominaba en la
ZMCM. Con esta modificacion en el patron de localizacién de la infraestructura comercial
se podrian reorientar los flujos de mercancias y personas hacia el segundo anillo y
posiblemente, también disminuir un poco los problemas urbanos derivados de la
concentracién comercial metrdpolitana.

El tercer y cuarto contorno son las areas que tienen el menor porcentaje de
infraestructura comercial de mediano y largo alcance de la ZMCM, su importancia solo es
notoria en las tiendas Conasupo, pues en ambos se ubica casi el 60% de dicho canal.
Ademis, presentan poca diversidad en su sistema de distribucion de alimentos, lo cual
repercute tanto en el consumo de la poblacién como en el impacto espacial que tiene el
sistema de abasto en éstas zonas de la ciudad. Sin embargo, debido a la acelerada expansién
urbana, representan, al igual que el segundo contorno, las zonas potenciales de
desplazamiento demografico y por ende de desarrollo comercial.
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3.5 REESTRUCTURACION DEL SISTEMA DE DISTRIBUCION DE
ALIMENTOS EN LA ZMCM.

En la actualidad el sistema de distribucién de alimentos en la ZMCM esta sufriendo
un proceso de reestructuracidn tecnolégica y espacial que dan como resultado un cambio
en el patrén centro-periferia que durante afios prevalecid, una desaparicién paulatina del
comercio tradicional y el incremento del comercio modemo.

Los elementos que mayor influencia tienen en estos cambios son tres

principalmente: de orden demografico, politico-econdmico y tecnolégico.
En el primer caso, el crecimiento y redistribucion de la poblacién en la metrépoli hacia las
zonas periféricas redunda en una invariable expansién de la infraestructura comercial, lo
cual conlleva a aumentar el volumen de los productos, la frecuencia de viajes y el nimero
personas y vehiculos de carga para transportar los alimentos, es decir, se incrementan las
redes y los flujos de distribucién, ocasionando una reorganizacién del sistema de abasto.

En el aspecto politico y econémico se puede decir que durante afios el Estado fue el
encargado de garantizar y regular el abasto alimentario de la poblacién en el pais y sobre
todo de la ZMCM, sin embargo, con la politica de globalizaciéon econdmica, en la cual se
promueve la apertura comercial, la liberalizacién de precios y la reduccién de subsidios,
entre otros aspectos, el sistema de abasto se encuentra en una fase de transicién hacia un
esquema autorregulado, cada vez con una menor participacién estatal y mayor de la
iniciativa privada.

Esta participacién del sector privado se refleja en el acelerado crecimiento de
tiendas de autoservicio en el pais, las cuales deben su expansién precisamente a la politica
neoliberal, a las caracteristicas y mecanismos de operacién que emplean dichas tiendas ya
los nuevos patrones de localizacion que utilizan para captar un mayor nimero de
consumidores.

Algunas de las caracteristicas del comercio modemno ya se abordaron anteriormente,
sin embargo cabe resaltar que la cualidad distintiva de los autoservicios se la utilizacion de
economias de escala para abatir costos de intermediacién y precios al consumidor. Tienen
ademas, un alto grado de inversiones de capital y emplean servicios y conocimientos
altamente especializados en mercadotecnia, administracién y finanzas. Cuentan con un gran
desarrollo tecnoldgico que les permite realizar un gran volumen de ventas y formas de
maximizar sus ingresos y utilidades.*®

Por otra parte, con el retiro del Estado del sistema de distribucién de alimentos, el
comercio moderno esta tratando no sélo de cubtir el vacio comercia! dejado por éste, sino
también de abarcar todas las ventas minoristas de alimentos de la ZMCM. De esta forma,
desde hace una década se comenzé a modificar el patrén de localizacién y las diferentes
estrategias de penetracion de dichas tiendas.

La estrategias de penetracién se pueden clasificar en tres grandes tipos: la primera se
enfoca a la captacion de consumidores de ingresos medio y medio bajos. Esto se logra
mediante la creacién de las llamadas Bodegas, las cuales como ya se menciond tienen una
decoracién austera y menor personal, lo que permite reducir los costos de operacién y
ofrecer un menor precio en las mercancias. La permanencia de estas tiendas se justifica por

% Delgadilo y Gasca, Op Cit., p.247.
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el alto volumen de ventas que tienen, es decir, se localizan en colonias con una alta
densidad demografica, pero con un ingreso mas o menos regular y con cierta accesibilidad.

Una segunda estrategia, es la expansion de los minisupers o tiendas de conveniencia,
los cuales se ubican en colonias de ingresos medio y medio altos y en las principales
vialidades. Estas tienen como objetivo principal sustituir a la pequeiia tienda de barrio que
expende abarrotes. Las ventajas que ofrece son un mayor surtido de mercancias y amplitud
de horario ( la mayoria funciona las 24 horas).

Por 0ltimo, a partir de la década de los noventa el comercio modemo ha iniciado una

nueva etapa en sus mecanismos de operacion y en su expansion, pues es en esta fecha
cuando comienzan las alianzas entre empresas mexicanas y extranjeras para su crecimiento
y formacién de megamercados y clubes de membresia. Los autoservicios mexicanos se
asocian con firmas comerciales de Estados Unidos a través de un proceso conocido como
Joint-Ventures.
Entre ese tipo de asociaciones se encuentran las tiendas Price Club, (formadas en 1991 con
la alianza de Comercial Mexicana y Price Club Company) Gigante Flemming (resultado de
la unién de la cadena mexicana Gigante y la firma Estadounidense Flemming) y Wal Mart y
Sam’s Club, formados por el proceso de Join-Ventures del Grupo Cifra y Wal-Mart Stores
Inc.

Estas nuevas tiendas ocupan grandes terrenos € implementan nuevas estrategias de
venta, enfocadas a lograr una competencia mucho mayor al ofrecer al consumidor urbano
productos a precios de mayoreo y medio mayoreo, controlando el mercado a través de
membresias registradas mediante credenciales de descuento o con el sistema de “impactos
en el precio” que busca sustituir las tiendas tradicionales de abarrotes. Ademas emplean un
sinfin de estrategias para atraer al consumidor, entre ellas estan los sistemas de crédito (lo
cual es una manera de tener cautivo al comprador), las ofertas continuas de mercancia,
también se han implementado los horarios nocturnos que son de gran valor para la gente
que trabaja, pues dan la oportunidad de realizar las compras sin restriccion de tiempo.

A lo anterior se agrega la diversificacion y concentracion de servicios, con lo cual
se intenta que el consumidor efectie todas sus compras en el centro comercial, € inclusive
actualmente éstas se pueden realizar no sélo por teléfono, sino también por Internet, es
decir, es un comercio disefiado para hacerle més ficil el consumo al cliente.

En cuanto a la localizacién, se debe mencionar que segin Torres los
megamercados se ubican en vértices espaciales desde donde pueden abarcar un espectro
mas amplio de consumidores, de esta manera, un lugar debe reunir cuando menos cuatro
requisitos para la ubicacién de dichos establecimientos: una alta densidad de poblacién,
ingresos medios y altos, elevadas tasas de urbanizacién y una vialidad suficiente ante el
flujo de grandes masas de consumidores.

En la figura 3.18 se aprecia la localizacion de los principales megamercados que
hay en la ZMCM. En ella es evidente que la mayoria se ubica en zonas de excelente
accesibilidad y sobre todo con una marcada tendencia hacia los municipios periféricos.

97

% Felipe Torres Torres. “La recomposicion del abasto de alimentos a partir de la globalizacién en la zona
metropolitana de la ciudad de México”. En Seguridad del abasto alimeniario en Cuba y México: produccion
y logistica. Sara Interidn, Enrique Henriquez y Luis Chias (coords). La Habana: UNAM-Instituto de
Geografia/ Instituto de Geografia Tropical/ Centro de Investigacién y Desarrollo del Transporte,. 1998, p 249-
271.
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Figura 3.18°
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Cabe sefialar que los municipios del segundo contorno representan la parte de la ciudad
hacia donde se esta desplazando la infraestructura comercial, en especial los
megamercados, pues como ya se menciond, son zonas de transicién con una dindmica
demografica muy fuerte, donde se puede captar tanto los consumidores del primer contorno,
como los de los municipios de reciente y posterior incorporacién a la ZMCM.

La ubicacion  hipermercados en el segundo contorno y sus innovaciones
tecnolégicas en las ventas, dan como resultado la articulacién de una red comercial
periférica, la cual podria tener en un futuro, la importancia que otrora tuvo el centro
histérico. Esto implicaria entonces, una reestructuracién del sistema comercial de
distribucion de alimentos en la ZMCM, pues se modificarian los flujos y redes comerciales
que hasta ahora confluyen en la zona centro y oriente. Se reduciria el desplazamiento de
personas y mercancias hacia estas zonas y por ende los problemas de congestionamiento y
contaminacion.

Por otra parte, los nuevos patrones de localizacién del comercio moderno estin
modificando el modelo general de distribucion de alimentos minorista propuesto por Rello
para los distintos mercados econémicos de la ZMCM. Es la figura 3.19 se puede observar
que la presencia de megamercados en las zonas periféricas y de mayor accesibilidad buscan
captar el mayor numero de consumidores, sin importar su estrato socio econdémico,
(siempre y cuando tengan el ingreso suficiente para adquirir las mercancias) ya que estdn
orientados a consumidores con recursos altos, medios, medio bajos e inclusive a
comerciantes detallistas.

En otro sentido, una de las consecuencias de la expansién del comercio moderno a
nivel social, es el cambio en la estructura del consumo alimentario de la poblacién
mexicana. Este se modifica a medida que se incrementa la introduccién de productos
extranjeros a traves de las cadenas mexicanas de autoservicio.

En la actualidad existen un sin namero de productos enlatados, procesados,
empacados y precocidos listos para prepararse en unos minutos, lo cual aunado a las
estrategias publicitarias, atraen fuertemente a la poblacién para que los sustituya por los
alimentos frescos, ocasionando asi una modificacion sustancial en la dieta.

Por otra parte, las caracteristicas tecnoldgicas implementadas por los hipermercados
modifican también el patron de compras del consumidor, pues las tiendas de autoservicio
tradicionales estaban disefiadas para cubrir un mercado de clase media y media alta, con un
uso periddico del automovil y una frecuencia de compra casi semanal. Sin embargo con el
establecimiento de las super tiendas se busca ampliar el intervalo de compras, e inclusive
reducirlo a cero cuando se realizan las compras por teléfono e internet.

Esto significa entonces que el factor distancia ya no se convierte en una limitante
para el consumidor, porque los megamercados ofrecen otras ventajas como la venta al
medio mayoreo, ofertas constantes y un mas amplio surtido de productos, lo cual permite
que el comprador acuda cada quince dias o cada mes si su ingreso se lo permite. De esta
forma, hay una paulatina redistribucion en el espacio de los flujos de mercancias, de
vehiculos y de las personas que acuden a dichos centros.

Al respecto, en la ZMCM se esta conformando un sistema de distribucion de
alimentos mas eficiente, mas organizado, con un menor costo social pero a costa de la
disminucidn del comercio tradicional, el cual por muchos afios constituy6 el inico medio de
abasto accesible al consumidor. De hecho todavia hay municipios que no tienen presencia
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Figura 3.19

ESTRUCTURA ACTUAL DEL SISTEMA DE DISTRIBUCION DE
ALIMENTOS EN LA ZMCM
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de comercio modemno, principalmente los del tercer y cuarto contorno (figura 3.20). En
estos municipios el comercio tradicional sigue satisfaciendo necesidades basica de
distribucion de alimentos y a no ser por €, habria un vacio de mecanismos de distribucién y
de oferta de servicios comerciales. A pesar de la importancia social que tiene este tipo de
comercto cada vez son menos los establecimientos y sus ventas.

La empresa de estudios de mercado AC Nielsen calculd que en 1995 del total de
tiendas en el Valle de México, el 59.3% de las ventas correspondio a los autoservicios y el
otro 40.7% a los comercios tradicionales. Esta cifra nos indica con claridad la importancia
que ha cobrado el comercio moderno, pues las ventas de este son muy altas si se considera
que el 0.7% de la infraestructura comercial total (incluyendo comercios detallistas) de la
ZMCM corresponde a autoservicios.”®

Por otra parte, el crecimiento del comercio moderno no solo tiene repercusiones en
el sistema minorista de alimentos, sino también en el mayorista, ya que con la introduccién
de estrategias y mecanismos de compra utilizados en otros paises como Estados Unidos,
existe una tendencia generalizada a reducir el intermediarismo comercial. Esto significa la
omisidn del agente mayorista en el proceso comercializacion de la ciudad, con lo cual cada
dia es mayor el volumen de mercancias comprado por los autoservicios directamente con el
productor agricola o fabricante agroindustrial.

De esta forma cada dia se modifica m4s la estructura comercial y de distribucién de
alimentos, no sdlo de la ZMCM, sino de todo el pais, ddndose prioridad al comercio
moderno. Para darnos una idea mas precisa de la expansién fisica y alcances de este tipo de
comercio en Mexico, se tiene que en 1996 las tiendas de autoservicio y departamentales
crecieron en un 7 por ciento, al abrir 264 tiendas. Esto significa una expansion de 286 mil
metros cuadrados de area de venta, sin contar con la construccion de estacionamientos,
areas de servicio y bodegas. >
El 75.5% de esta superficie de venta, correspondié a expansiones de mega, super, e
hipermercados, pues se construyeron 9 megamercados, 12 hipermercados y 14
supermercados. En la figura 3.21 se observan las cadenas de autoservicios que mas
crecieron en 1996.

Figura 3.21
LAS CINCO CADENAS QUE MAS CRECIERON EN 1996
Razén Social Namero M* de piso
’ Tiendas de venta

Wal Mart de México 9 60987
Carrefour 4 43879
Organizacidén Soriana 5 38722
Tiendas Chedraui 4 23949

Q. Comercial Mexicana 2 16245

Fuente: Reforma, 13 abril de 1997, p.9G.

% « Donde estan las tiendas”. En Reforma. (16 jun. 1997). p. 56A.
% Maria Dolores Carpio. “Impulsan Supers desarrollo urbano”. En Reforma. (13 abr. 1997). p. 9G.
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Al respecto cabe mencionar que entre las tiendas que estdn realizando grandes
inversiones se encuentra el grupo Cifra, la principal cadena detallista del pais, operadora de
230 establecimientos: Autoservicios, Bodegas, y las operadas en sociedad como Wal Mart,
Superama y Sam’s Club. Esta cadena tiene contemplado abrir 24 tiendas mads e invertir con
Wal-Mart 800 millones de pesos en la reconstruccion de varios centros comerciales.

Por su parte el grupo Comercial Mexicana, la segunda cadena mds grande en
México con 133 tiendas, (autoservictos, bodegas, Mega Comercial Mexicana, Price Club y
la adquisicién de los megamercados Kmart) invertird 30 millones de dolares en la apertura y
remodelacion de varias tiendas.

Las expectativas de crecimiento van todavia mas lejos, asi lo demuestran las
declaraciones del presidente de la ANTAD Antonio Chedraui, al mencionar que en el
periodo 1997-1998 se realizé una inversién de 3000 millones de délares en la operacion de
600 tiendas departamentales y de autoservicio. De este presupuesto se destinaron 1250
millones de ddlares a la construccidn de 250 tiendas en 1997, de las cuales el 80%
corresponde a autoservicios y el otro 20% a tiendas departamentales y especializadas. El
resto de la inversion se hizo en 1998 en la apertura de 350 tiendas, lo cual representa una
expansion del 10% en numero de establecimientos con relacién al afio anterior, 100

Las repercusiones del comercio modemno no se limitan s6lo a ocupar un lugar en el

- espacio y a incrementar sus ventas, a costa muchas veces del comercio tradicional, estas van
mas alla, pues segiin el arquitecto Jorge Legorreta ' el crecimiento de las ciudades en el
siglo XXI estard determinado por la expansién del capital comercial, en alianza con el
capital inmobiliario, el cual fomentara la creacion de polos comerciales que daran lugar a
nuevos suburbios.

Esto significa que la presencia de supermercados, almacenes, grandes plazas
comerciales y los “Power Centers” o hipermercados, todos bajo ¢l esquema de autoservicio,
marcaran el rumbo del desarrollo urbano de las ciudades mexicanas, al atraer a los centros
habitacionales a las zonas periféricas.

Las afirmaciones anteriores se fundamentan en que la rentabilidad inmobiliaria en
las areas centrales e intermedias se agota en un determinado momento. Entonces es preciso
revalorizar los suelos periféricos, colocando, por ejemplo una plaza comercial con una
tienda ancla. De esta forma se generaria un centro de actividades de pequefio comercio y se
induciria la urbanizacién y el desarrollo habitacional ai proveer infraestructura propia, como
agua y vialidades.

Finalmente el comercio y su expansion marcaran la pauta del crecimiento de las
ciudades, el cual se orientara hacia las periferias o hacia los cinturones antes ocupados por
la industria y que hoy son absorbidos por la urbanizacion. La proliferacion de los centros
comerciales va a continuar, mientras la ciudad de México continte con su expansion fisica.

1% jesiis, Ugarte. “Amplia la ANTAD planes de inversién”. En Reforma. (6 jun. 1997).
19 Actual delegado de la delegacién Cuauhtémoc del Distrito Federal.
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CAPITULO CUARTO

IMPORTANCIA, FUNCION Y ESTRUCTURA DE LA CENTRAL DE
ABASTO DEL DISTRITO FEDERAL

El crecimiento en la demanda urbana alimentaria no sélo dio como resultado el
aumento en la infraestructura comercial minorista, sino que con la ampliacién de las 4reas
de abastecimiento también se da la consolidacion de los comerciantes mayoristas. Pues
como menciona Rello y Sodi mantener el consumo alimentario de la poblacién de la
ZMCM vy la propia funcionalidad del sistema de abasto exige desarrollar una de las
infraestructuras comerciales minoristas y mayoristas mas grandes del mundo. De esta
forma, una vez analizada la infraestructura comercial minorista en el capitulo anterior, se
procedera a estudiar la importancia de los mercados mayoristas, ya que éstos actuan como
puntos de enlace interregional e intraurbano para realizar la circulacién y distribucién de
alimentos. Ademas su influencia es determinante para el funcionamiento de los canales
comerciales y la fijacidn de precios, su actividad responde a las caracteristicas de los
mercados rurales y a la estructura y practicas de los comerciantes minoristas. Por tal razon,
los mayoristas, constituyen el nicleo de cualquier sistema alimentario y conocer su
estructura, mecanismos y caracteristicas es requisito indispensable en cualquier estudio de
abasto.

En el caso de la ZMCM, actualmente se tienen diversos centros mayoristas: el
Mercado de la Nueva Viga (de pescados y mariscos), recientemente ubicado en la Central
de Abasto, Ferreria ( principal receptor de came), Pantaco ( que recibe y acopia granos) y
por supuesto La Merced y la Central de Abasto de Iztapalapa, mayoristas de frutas y
legumbres. De los anteriores centros, el canal de distribucion hortofruticola al mayoreo mas
importante del pais es la Central de Abasto, por ello el objetivo del presente capitulo es:
analizar la funcién y estructura que tiene la Central de Abasto del Distrito Federal
en el sistema de distribucion de alimentos de la ZMCM vy su importancia como
principal mercado mayorista del pais. '

4.1 ORIGEN Y CONSTRUCCION DE LA CEDA

Desde la década de los ochenta las politicas gubernamentales de modernizacion
comercial y nacionalizacidon del espacio urbano enfatizaron la construccién de nuevas
centrales de abasto, destinadas a sustituir a los viejos mercados mayoristas, ubicados en el
centro de las ciudades, donde causaban grandes problemas de wvialidad y de
congestionamiento urbano.'® Un claro ejemplo es el Mercado de La Merced, el cual
resultaba cada vez mas insuficiente y representaba grandes pérdidas en tiempo y mercancia,
cerca del 10% de las 16 997 toneladas que se comercializaban diariamente eran mermas o
pérdidas, ocasionadas por la insuficiente capacidad de almacenamiento de las bodegas
existentes o por el tiempo requerido para la carga y descarga.

192 Rello, Op. Cit., p. 93.
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Surgieron entonces, diferentes proyectos para hacer frente a esta situacidén, en un
principio se pens¢ crear mercados mayoristas en diferentes puntos de la zona metropolitana,
pero al final se decidié construir un centro de abasto hortofruticola. Asi, en 1982 se
inaugura la CEDA, la cual representaba una alternativa a la refuncionalizacion de la
infraestructura comercial de la Ciudad de México.

El argumento oficial que se dio para la construccién de un solo centro de abasto fue
que la construccion de varios habria obligado al gobierno a dotar de infraestructura a todos
ellos y haria mas dificil la transparencia en el mercado. Sin embargo, la verdadera razén fue
que los grandes mayoristas de La Merced se oponian a la creacién de varios centros de
abasto puesto que ello significaba perder el gran poder comercial que tenian desde hace casi
un siglo. En contra parte, la creacién de una central garantizaba el poder seguir
reproduciendo, aunque ahora més ampliamente los mecanismos de concentracién de la
actividad comercial en un nuevo edificio.

De esta forma, en la CEDA se repite el patron de concentracion comercial que predominaba
en La Merced y con ello se da pié a que se presenten los mismos problemas urbanos
aunque a diferente escala.

4.1.1 Objetivos y beneficios de la creacién dela CEDA

Aunque el proyecto de construccién de la nueva central de abasto abarcaba el
proceso de produccién, circulacion, almacenamiento y comercializacién de los productos
alimentarios a nivel nacional, el objetivo principal de su creacion fue refuncionalizar el
sistema de abasto alimentario en la ZMCM.

Para ello, se trazaron dos estrategias principales: una orientada precisamente a reorganizar
el comercio de alimentos en la Ciudad de México, y la otra para desarrollar la zona Oriente
de 1a misma, especificamente la delegacién de Iztapalapa. 103

Los objetivos generales de la primera fueron:
Mejorar la economia urbana de la Ciudad, al sacar del primer cuadro las funciones del
mercado mayorista de La Merced
-Proporcionar uno de los principales elementos del equipamiento urbano a nivel nacional:
La Central de Abasto del Distrito Federal y
Disminuir los costos de transporte, tanto en el acopio, como en la distribucién al resto de
los comerciantes detallistas de los demés mercados del Distrito Federal.

Para la segunda estrategia los objetivos fueron los siguientes:
-Organizar los usos de terrenos circundantes a la misma Central para fomentar el desarrollo
urbano, social y econdmico de Iztapalapa, Iztacalco y parte del municipio de
Nezahualcoyotl.
Dotacién intensa de servicios y equipamiento urbano que elevaria el grado de
urbanizacién, y creacién de oportunidades para aumentar el empleo y el ingreso entre la
poblacién de la zona y de las delegaciones vecinas.

193 Castrezana, Op. Cit., p. 107.
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Con dichos objetivos, se esperaba que la nueva Central de Abasto, al entrar en
operaci6n, redituara los siguientes beneficios:
_Una ubicacidén adecuada y cercana al abasto y al consumo, puesto que uno de los
principales problemas que presentaba el comercio mayorista era el de su conflictiva
ubicacién en el centro de la Ciudad de México.
. Contacto directo entre el productor y el consumidor, abatiendo los precios altos de las
mercancias productos al romper la cadena de intermediarismo monopolico caracteristico de
La Merced.
-Instalaciones congruentes con el comercio mayorista, suficientes para abastecer a la gran
poblacién de la ZMCM.
-Acceso directo a los productores y al sector del comercio oficial; para que los productos
agricolas puedan conectarse facilmente con los mercados regionales del pais y al mercado
de la capital.
Informacién suficiente acerca de las transacciones comerciales, que permitiera al
‘comprador conocer y comparar las posibles opciones que hay en la Central.
-Bajos costos de administracidn, para reducir los costos de operacion, actualizacion y
mantenimiento.
-Dotacién de servicios e infraestructura urbana en las delegaciones de Iztapalapa, Iztacalco
y parte de Ciudad Nezahualcoyotl

Respecto a lo anterior cabe mencionar que no todos los objetivos planteados en la
creacién de la Central de Abasto se cumplieron, ni tampoco se obtuvieron los beneficios
esperados. Esto se debe a que segin Rello y Sodi'™ las nuevas centrales de abasto en
Meéxico, no funcionaron como se previé en teoria, porque no lograron eliminar las
deficiencias estructurales de los mercados urbanos de alimentos, pues no fueron capaces de
reducir el desmedido poder de los grandes mayoristas, incluso lo aumentaron o
fortalecieron, como sucedio con la Central de Abasto de Iztapalapa.

Por otra parte no se fomenta la competencia de precios en los mercados mayoristas
ni en los minoristas; y no se pueden modificar las deficiencias estructurales de los mercados
rurales, mas bien los comerciantes mayoristas y comisionistas se aprovechan de estas para
aumentar Sus ganancias.

De esta forma en el aspecto comercial se sigue presentando el intermediarismo, una alta
concentracion de la oferta, la especulacion y el control en la fijacion de precios por parte de
los mayoristas.

Cabe resaltar que aunque en el sentido comercial la CEDA no logré romper con los
antiguos mecanismos de abasto heredados desde el siglo pasado, en el aspecto de la
organizacion urbana si cumplié su papel, ya que con la creacion de la Central de Abasto, se
obtuvieron beneficios en funcionalidad y acceso vehicular para realizar ¢l abasto de la
ZMCM, asimismo se ayudé a disminuir el congestionamiento urbano de la zona centro.
Asi, a pesar de que La Merced sigue siendo un importante mercado de mayoreo, la CEDA
constituye actualmente el niicleo dinamizador de la red de abasto de la Ciudad de México,
en frutas, hortalizas, algunos abarrotes, flores, y productos pesqueros.'05

1% Rello y Sodi, Op Cit., p. 93 y 94.
19 Gasca, Op. Cit., p. 57.
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4.1.2 Organizacion interna de la CEDA.

El Departamento del Distrito Federal (D.D.F.) encarga la ejecucion del proyecto de
1a nueva Central de Abasto a la Comisién de Desarrollo Urbano del D.F. (CODEUR),
haciéndolo publico el 23 de marzo de 1981 y designando su localizacién al norte de la
delegacion de Iztapalapa. (figura 4.1)

Los argumentos que se manejaron para explicar la localizacién de la Central de
Abasto fueron que el area quedaba en medio de los centroides de consumo y de insumo.
Estos se determinaron por técnicas de ingenieria, basandose en los lugares de concentracién
de los consumidores, y de las rutas de llegada de los camiones que abastecian a La Merced,
asi se ubica a la CEDA en Iztapalapa. 106

El 24 de noviembre de 1982 el Regente Carlos Hank Gonzalez inaugura
oficialmente la Central de Abasto del Distrito Federal. La obra se entrega durante el sexenio
del presidente Loépez Portillo e inicia operaciones sin haber concluido la etapa de
construccién, solamente entran en funcionamiento cuatro areas: Frutas y Legumbres,
Viveres y Abarrotes, andenes de Subasta y el Mercado de Envases Vacios.'”

A la par de la construccién de la Central, se constituye el Fideicomiso para la
Construccién y Operacién de la Central de Abasto del Distrito Federal, por medio del cual
se transmite la titularidad de bienes y derechos, a la institucién fiduciaria para la
realizacién de un fin licito y de interés piblico.'%®
El contrato del fideicomiso se caracteriza por ser irrevocable y su objetivo no solamente es
la construccion de la Central de Abasto, sino ademés regular la operacién de la misma.

El fideicomiso lo integraron el D.D.F, con la asistencia de un organismo

desconcentrado Comisién de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, como fideicomitente y
fideicomisario, y el Banco Mexicano Somex, como institucién fiduciaria, previéndose en él,
que los participantes que se adhieran en lo sucesivo tendran el mismo caracter, adquiriendo
Jos derechos de uso y aprovechamiento por 99 afios respecto de las instituciones.
Al termino de los 99 afios, todos los participantes devolveran la construccién de la cual han
gozado, a la institucion fiduciaria, Ia cual liquidara el fideicomiso y reintegrara al Gobierno
del Distrito Federal los terrenos y la construccién, teniendo los participantes el derecho
preferente para intervenir en cualquier nuevo sistema que se establezca. '%

El fideicomiso regula dos etapas fundamentales: la primera, enfocada a la
construccién del lugar, y la segunda, dirigida a la administracién y funcionamiento del
mismo. Durante la primera etapa, se dio a conocer el proyecto arquitecténico, tanto en sus

1% Castrezana, Op. Cit., p. 111.

197 Edith Saavedra Gonzélez. Naturaleza juridica de la Central de Abasto del Distrito Federal. (Tesis)
Meéxico: UNAM/ ENEP Aragon, 1995, p.92.

'8 | as partes que integran un fideicomiso son tres: Fideicomitente. Es la persona que destina ios bienes o
derechos necesarios para el cumplimiento de sus fines, transmitiendo su titularidad al fiduciario. Pueden ser
fideicomitentes las personas fisicas, las morales, las autoridades administrativas y las judiciales. Fiduciario.
Persona que tiene la titularidad de los bienes o derechos fideicomitidos y se encarga de la realizacion de los
fines del fideicomiso. En su mayoria las instituciones bancarias son las fiduciarias. Fideicomisario. Persona
que recibe los beneficios del fideicomiso. Martin Chavez Torres. La naturaleza juridica de la Central de
Abasto del Distrito Federal. (Tesis) México: UNAM/ ENEP Acatlén, p. 116.

"% Saavedra, Op. Cit., p. 105.
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Figura 4.1

LOCALIZACION DE LA CENTRAL DE ABASTO DEL
DISTRITO FEDERAL
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aspectos legal, administrativo y financiero a los interesados, para que estos pudieran
adquirir una bodega o un local.

Por otra parte el contrato respectivo establece la construccién de un Comite Técnico
de distribucion de fondos, el cual es un organismo designado por el DDF que tiene
facultades para la organizacién, administracion y control de la operacién y especialmente
para emitir un reglamento interno que rija en la CEDA.

El Comité esta integrado por 10 representantes del sector publico y 10
representantes privados y para su operacion se apoya en cuatro comisiones y un Subcomité,
en los cuales existen representantes de la Direccion de la Central y de los participantes,
siendo su tarea: proponer y normar las formas de trabajo, haciéndolo més eficiente y
oportuno. (ver la figura 4.2)

Las cuatro comisiones que integran el Comité Técnico son:
a)La comisién de Comercializacién de la Central de Abasto, encargada del uso de los
locales, de normar el comercio ambulante, el control de los carretiileros y de verificar que
se cumpla el reglamento interior en esta materia.
b)La comisién de operacion, que trata lo relacionado con mantenimiento, limpia, seguridad,
proteccién civil, deportes y demas asuntos relativos.
¢)La comisién de Finanzas, encargada de la administracion de los recursos humanos,
financieros y materiales. :
d)La comisién Juridica, encargada de analizar los aspectos legales que inciden en la
operacidn de la Central.

Por otra parte la CEDA no solamente se organiza con el Comité Técnico, sino que
ademds, actualmente su estructura administrativa depende de varias direcciones, estando a
la cabeza la Direccién General de la Central de Abasto, la cual es la responsable de
coordinar, dirigir y supervisar a las 4reas de Administracién y Finanzas, Juridica, de
Comercializacion y de Operacién de la Central, ademds de atender a la comunidad del lugar
y de trabajar en coordinacion con el gobierno de la Ciudad de México.

Dentro de la organizacién de la Central se encuentra también, la Contraloria Interna,
la cual, se define como un érgano independiente de la Direccion General, que tiene como
tarea verificar el uso correcto de los recursos humanos, financieros y materiales.

Por otra parte, a pesar de que la CEDA cuenta con una organizacién y asignacion de
funciones muy definidas para su operacion, ello no se refleja en la trasparencia de la
informacién (va que la mayoria de ésta se maneja de forma aislada entre las diversas
comisiones que operan) ni tampoco en la resolucién de problemas internos tan concretos
como la reparacién de vialidades, alcantarillado y alumbrado publico, los cuales continian
presentdndose.

4.2-IMPORTANCIA Y I:“UNCI(')N DE LA CEDA. EL MERCADO MAYORISTA
MAS GRANDE DEL PAIS

4.2.1 Indicadores basicos de la CEDA.

Histéricamente en México se ha practicado un centralismo exagerado en todos los
sentidos y en el caso de la comercializacion de alimentos no es la excepcion. Desde la
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Figura 4.2
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época prehispanica la Ciudad de México constituy6 el punto de intercambio y de
expedicién de muchos de los productos consumidos en la Nueva Espafia, mas tarde, durante
virreinato cuando se forman las primeras ciudades en el pais, las redes de transporte y
comunicacién conectaban a la metrépoli con los sitios de mayor importancia econdmica:
centros mineros, agricolas y regionales. Este hecho fue decisivo para que la capital se
utilizara como plataforma de distribucién nacional y para que los comerciantes mayoristas
aprovechardn las ventajas economicas que ello representaba. Asi, el comercio mayorista
comienza su consolidacién al desarrollar la infraestructura necesaria para el
almacenamiento, conservacion y transporte de grandes volimenes de mercancias.
Simultaneamente, se fortalecen los monopolios comerciales y la concentracién de la oferta
mediante el establecimiento de mercados como La Merced y recientemente de la CEDA.

De esta forma, en la actualidad, La Central de Abasto del Distrito Federal no solo es
el mercado mayorista de productos hortofruticolas mas grande de México sino de toda
Latinoamérica. Tiene una superficie de 328 hectdreas y es aqui donde se comercializa mas
de la tercera parte de la produccion nacional de frutas y hortalizas para consumo interno.
Cada dia ingresan 27000 toneladas de alimentos y hay una poblacion total ciaria de 235000
personas. En el cuadro 4.1 se pueden apreciar algunos indicadores basicos de la Central
que dan una idea mas clara de la magnitud de ésta.

La importancia de la CEDA estriba en que un gran numero de productores
hortofruticolas ven en este mercado 1a alternativa mas segura de compra, ya que constituye
el centro mayorista lider a nivel nacional en la fijacion de precios. Diariamente se toma
como referencia en el resto de los mercados mayoristas del interior y los inversionistas
privados mas importantes de la comercializacion se encuentran aqui; ellos manejan montos
de comercializacion que no son manejados en ningun otro mercado mayorista y obtienen
grandes ganancias, esto da como resultado que haya una gran concentracién de la
produccién nacional de frutas y legumbres.

4.2.2 Funcién de la CEDA en el sistema de abasto nacional.

La CEDA es e! niicleo del sistema de abasto nacional, es un mercado mayorista
para otras plazas del interior pues funciona como un eslabon de los productos
comercializados. Aproximadamente entre el 15 y 20% del volumen que ingresa es
reexpedido a otras centrales de abasto y ciudades del pais, aunque en productos como la
cebolla y el chile verde, la proporcién de lo reexpedido con relacién al volumen ingresado
rebasa el 30%.

En la figura 4.3 se observan las principales ciudades hacia las que se reexpiden
frutas y hortalizas. En ella se aprecia que hay lugares tan lejanos como Cancun, Quintana
Roo a 2000 kilémetros del Distrito Federal, Huatulco, Oaxaca; Mérida, Yucatan; Cd Juarez,
Chihuahua; Monterrey, Nuevo Leén; Guadalajara, Jalisco; y el sur de Veracruz entre
otras.'°

En este sentido la CEDA participa en el fenémeno que ha sido llamado “el turismo
de los alimentos”, que se refiere a los trayectos innecesarios que realizan los comestibles
antes de llegar al consumidor final. A la central de la Ciudad de México arriba una gran
cantidad de alimentos, provenientes de casi todos los Estados del pais, posteriormente los

"% Gasca, Op. Cit., p. 61.
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Cuadro 4.1
INDICADORES BASICOS DE LA CENTRAL DE ABASTO DEL DISTRITO FEDERAL.

Area total 328 Has.
Area construida 145.4 Has.
Area de reserva 121 Has.
Area de subasta, con capacidad para 624 trairlers,

con un total de 20000 toneladas. 10.3 Has
Zona de pernocta, con capacidad para 300

vehiculos de 30 toneladas 6.5 Has.
Mercado de Flores y Hortalizas 10 Has.
Mercado de Envases Vacios B0 Has.
Mercado de Pescados y Mariscos 9.0 Has.
Estacionamientos 30.4 Has.
Dos piantas de transferencia de basura

con capacidad de 800 Toneladas cada una

BODEGAS
CAPACIDAD
NUMERO  (TONELADAS)
B. De frutas y legumbres 1650 114000
B. De abarrotes y viveres 350 41000
B. De Pescados y Mariscos. 258
Frigorifico 1500
Total de bodegas 2258 155000
PERSONAL
Numero de comerciantes 10000
Poblacion Fija 85000
Poblacidn flotante 150000
Pohlacién Total que circula
diariamente en la CEDA. 235000
VEHICULOS
Vehiculos de abasto al dia, con capa-
cidad de 15 a 30 toneladas 2500
Vehiculos de desabasto por dia, con
capacidad de 3 toneladas 6000
Vehiculos totales que ingresan a CEDA
diariamente (pasajeros y carga) 12000
Cajones para camiones 6000
Cajones para automdviles 5000
SERVICIOS
Locales comerciales (con 60 giros) 1317
Servicios Bancarios (Sucursales) 18
Servicio de alimentos 555
Recoleccion de basura por dia 800 Tons.

FUENTE: CEDA, 1996
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comerciantes de dichos Estados se dirigen a la CEDA para abastecerse de los productos que
en algin momento al ser transportados ya pasaron por esos lugares. A este proceso se le
conoce como turismo, triangulacién o reexpedicion de alimentos.

Existen razones de peso para que los comerciantes de otras centrales de la
Repliblica, acudan a la CEDA, entre ellas que este mercado mayorista funge como el
principal centro de acopio nacional contando con una gran cantidad y diversidad de
productos, principalmente frutas y verduras. Este hecho permite que los compradores
fordneos no se desplacen directamente a los lugares de produccién, porque en muchos casos
no les venden por medio mayoreo, sino unicamente por lo que carga un camion. Ademas
ellos necesitan la compra de una variedad muy amplia de mercancias que solamente la
encuentran en la CEDA.

Entre los productos que se redistribuyen a otras ciudades del pais se encuentran: la
calabaza, la coliflor, el tomate, el pepino, el chayote, los nopales, el chile jalapefio, el
cilantro, el ejote, la cebolla, la chinmoya y el mamey entre otros.

Una de las urbes del pais que es abastecida en gran medida por ia CEDA es
Monterrey, de ahi vienen distribuidores dos o tres veces por semana para adquirir una gran
variedad de frutas y legumbres. Esto se debe en cierto sentido, a que el Estado de Nuevo
Ledn no tiene un clima muy propicio para la agricultura, ademas de el agua es muy escasa,
lo cual dificulta la produccién de frutas y hortalizas. En este caso la reexpedicion de
mercancias eleva considerablemente su costo, ya que los trayectos son muy largos, el
tiempo de recorrido que hace un trailer cargado, de la CEDA al mercado de San Nicolés en
Monterrey es de 14 horas.

Otro ejemplo, es el Estado de Chihuahua, al cual se llevan frutas y legumbres desde
la CEDA en la época invernal. Pues a pesar de que éste es un gran productor de hortalizas,
en invierno su produccidn baja considerablemente debido su clima extremoso, ocasionando
que se tengan que comprar productos inclusive de lugares tan lejanos como la Ciudad de
México.

También se dan casos en que algunos de los comerciantes fronterizos provenientes
de Tijuana, llegan a la CEDA para comprar calabaza y posteriormente venderla a los
comerciantes de los Estados Unidos, normalmente ocurre cuando en aquel pais se escasea
(mes de septiembre) y en consecuencia adquiere buen precio. La calabaza exportada llega a
lugares como: Sacramento California, Texas y Nueva York. Esto comprueba la gran
importancia que tiene la Central de Abasto del Distrito Federal como concentrador y
distribuidor de alimentos.

4.2.3 Funcion de la CEDA en el sistema de abasto metrépolitano.

Por otra parte, la CEDA es el canal de distribucién de alimentos mas importante de
la Ciudad de México, satisface la demanda alimentaria del 87% de los habitantes del
Distrito Federal y de los municipios conurbados.

De ella se surten las centrales de abasto situadas en la ZMCM: Ecatepec, Tultepec y por
supuesto el mercado de La Merced. En la figura 4.4 se observa el area de influencia que
tiene cada una de estas centrales.

Al respecto, es importante mencionar que la CEDA tiene un area de influencia que
abarca casi toda la metrépoli y aun otras ciudades cercanas a ella. Esto se debe a que en ella
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4.4

FIGURA

COBERTURAS ESPACIALES DE LAS CENTRALES DE ABASTO EN LA

ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

FUENTE:Gasca, Jos¢. Estructura Espacial del Abasto Alimentario; El
caso de fa Cindad de Miéxico.México, UNAM/ Facultad de Filosofia y

Letras, 1995, p. 64
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se han consolidado los principales intermediarios tanto regionales como metrépolitanos,
ademis en este mercado se sigue desarrollando un alto grado de operaciones comerciales
centralizadas que aseguran que los intereses de grupos monopolicos, adquieran un papel
hegemonico para dominar practicamente todos los espacios comerciales de la ciudad.

Por su parte la Central de Abasto de Ecatepec entré en operacion en 1985'" ya
diferencia de la CEDA esta distribuye alimentos principalmente hacia los municipios del
norte: Acolman, Atenco, Coacalco, Tacdmac; en menor medida también abastece a algunos
comercios de los municipios de Chiautla, Chiconcuac, Jaltenco, Melchor Ocampo,
Nextlalpan, Otumba, San Martin de las Piramides, Teotihuacan, Texcoco, Teoloyucan y
Tlalnepantla, '2

Por otro lado, a partir de 1994 comenz6 a operar la Central de Abasto de Tultitlan,
este mercado presenta la variante de que es una de las primeras concesiones a la iniciativa
privada para su construccion y operacion en el marco de la modernizacién comercial. Su
localizacién obedece a las necesidades de integracion con establecimientos detallistas en
municipios que en la actualidad presentan un fuerte proceso de conurbacion y crecimiento
demografico como: Coacalco, Tultitldn, Tultepec, Cuautitlan, Atizapan de Zaragoza,
Cuautitan Izcalli y Naucalpan, entre otros.

De igual forma con su emplazamiento se pretende eficientar la integracién con los
flujos de productos hortofruticolas del Norte, el Centro Occidente y el Bajio, puesto que
presenta mayor accesibilidad, respecto a las centrales de Iztapalapa y Ecatepec, lo cual
supone ventajas en la reduccién de perecederos y costo de transporte.

A pesar de la incidencia de las centrales de Ecatepec y Tultitlan, los espaclos
comerciales del norte de la ciudad todavia se encuentran fuertemente dominados por la
CEDA, pues la mayoria de los detallistas de dicha zona prefieren acudir a Iztapalapa por
presentar ventajas en variedad y precio en los productos. Dichas centrales cumplen una
funcién mas bien complementaria en el sistema de abasto de la ZMCM.'P

4.3-OPERACION Y FUNCIONAMIENTO DE LA CENTRAL DE ABASTO

Antes de comenzar a analizar cuales son las caracteristicas y mecanismos
comerciales que prevalecen en la Central de Abasto es necesario conocer la infraestructura
con que cuenta, pues de alguna manera ésta nos da una idea del funcionamiento y operacion
del principal mercado mayorista del pais.

4.3.1 Estructura fisica de la CEDA
Debido a la magnitud de las instalaciones, la infraestructura fisica de la Central de
Abasto se puede clasificar en tres tipos:
1)Las 4reas dedicadas a la venta y exposicién de mercancias
2)Las areas de servicios comerciales complementarios y
© 3)Las vialidades y zonas de estacionamiento.

Il Esta Central es considerablemente menor a la CEDA, cuenta con 17 hectdreas, 182 bodegas de las cuales
el 67% corresponde a frutas y hortalizas y participan aproximadamente 15 mil comerciantes. Gasca, Op. Cil.
p.61.

"2 rbidem, p. 62.

"'} Ibidem, p. 64.
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1) Dentro de las 4reas dedicadas a la venta de mercancias se tienen, los diferentes mercados
que conforman la Centra! y el drea de subasta (ver la figura 4.5).

-Mercado de Abarrotes y Viveres.

-Mercado de Frutas y Legumbres.

-Mercado de Flores y Hortalizas. Dedicado exclusivamente a la venta de dichos productos,
cuenta con una superficie de 10 hectéreas.

-Centro de distribucién de pescados y mariscos. Conocido también como Nueva Viga, este
centro se inauguré en 1993 y hasta la fecha constituye el principal mercado de pescados y
mariscos de la Ciudad de México, sustituyendo al antiguo mercado de La Viga.

-Mercado de aves y crnicos. Aqui se venden todo tipo de aves y sus derivados, asi como
carnes de bovino y ovicaprinos. Comenz6 su construccién en febrero de 1998 y abarca una
superficie de 30,008 metros cuadrados. Cuenta con 115 bodegas.

-Subasta y productores.

Cabe sefialar que los dos primeros mercados son los de mayor importancia en la
CEDA, tanto por el volumen ingresado como por las ventas. Ambos cuentan con un total de
2000 bodegas. De estas 1650 se dedican al comercio de frutas y legumbres,
complementadas con un frigorifico central comin. El resto ( 350 bodegas) esta destinado a
abarrotes y viveres, incluyendo las que se dedican al comercio de chiles secos, especias,
granos, productos lécteos y carnicos en conserva.

Debido a la gran cantidad de bodegas se establecid una organizacidn interna para la
venta de los productos, de tal forma que cada pasillo esta clasificado con letras del
abecedario que van de la A ala Z y expenden un determinado tipo de mercancias.

En la actualidad las bodegas de la CEDA tienen diferente precio de acuerdo a varios
factores como la dimension, el equipamiento y la ubicacion. Este altimo es un factor muy
importante, pues existen pasillos a los cuales acuden una mayor cantidad de compradores y
con ello se incrementa notablemente su valor. Las bodegas con mas valor comercial se
ubican regularmente en el centro del Mercado de Frutas y Legumbres, algunas de las mas
caras estan en el pasillo Q-R, O-P y M-N.

Por otro lado y debido a la gran demanda de espacios para la comercializacion se ha
propiciado la tendencia a que las grandes bodegas sean divididas y se renten porciones de
ellas (muchas veces permitido por Ja administracién de este mercado). Inclusive en los
alrededores de 1a Central se han implementado bodegas para la recepcién y expedicién de
mercancias, la mayoria localizadas a lo largo de las principales avenidas que conectan 2 la
Central como: Rojo Gémez y Ermita Iztapalapa. Estas bodegas son un poco mas baratas
que las ubicadas dentro de la CEDA, (tanto para su compra como para la renta), ademas
cuentan con las mismas ventajas de accesibilidad y no presentan los graves problemas de
congestionamiento que hay al interior de la Central.

En otro sentido, cabe sefialar que de las 1733 bodegas construidas en un principio
para la comercializacién de frutas, legumbres y abarrotes, se asignaron 1519 al sector
privado. El sector oficial adquiri6 el control de las 214 bodegas restantes, de las cuales 105
estaban destinadas a cooperativas de productores organizados en la Confederacion de la
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Figura 4.5

INFRAESTRUCTURA COMERCIAL DE LA CEDA
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Pequeiia Propiedad, 50 para BANRURAL (para los agrupados de la Confederacion
Nacional Campesina y de la Central Campesina Independiente) y 50 para CONASUPQ. '
Sin embargo, debido a una administracién inadecuada actualmente las bodegas del sector
oficial se encuentran cerradas o bien ya fueron vendidas. Algunos gobiermos de los Estados
de la Republica mantienen algunas para apoyar la comercializacién de lo producido en su
Estado, rentandolas a sus productores y comerciantes. De esta forma, mas del 75% de Ia
infraestructura actual dedicada al abastecimiento alimentario en la CEDA spertenece a
empresas privadas, incluyendo almacenes, frigorificos, empacadoras etcétera. '’

En otro sentido, el drea de subasta y productores fue uno de los proyectos mas

importantes en la creacion de la Nueva Central de Abasto, ya que se hizo con la intencidn
de mejorar la actividad comercial, reduciendo el intermediarismo y la monopolizacion de
precios.
Se supone que esta fue disefiada que llegaran los productores directamente a vender su
mercancia, sin embargo no ha funcionado por varias razones. Por un lado, son pocos los
productores que llegan a ofrecer su mercancia a la central, ya que no cuentan con una
organizacidn, medios y recursos suficientes para hacerlo y por el otro, en dado caso de que
lo hagan deben enfrentar a los comisionistas que siguen operando en esa area.

De esta forma, se calcula que actualmente sélo el 14 % de la produccién que entra a
la CEDA se comercializa en Subasta, el resto viene consignado a zonas especificas como
resultado del acaparamiento. Ademdas es comun que cuando existe una gran entrada de
produccion a dicha 4rea, los grandes mayoristas adquieren la mercancia a un precio muy
bajo. Por el contrario, si el volumen ingresado es poco, este adquiere su precio mas alto y
el gran mayorista no lo compra, sino que va directamente a negociar hasta los lugares de
produccion.

2) El equipamiento comercial complementario.

El equipamiento comercial complementario corresponde a aquellas dreas de la
Central que no se dedican propiamente a la comercializacion de alimentos, pero que sirven
de apoyo para que se lleve a cabo dicho proceso. Entre éstas se incluyen las siguientes:

-El Mercado de Envases Vacios. Es el lugar donde se venden las cajas para el embalaje de
la mercancia y tiene una superficie de 8 hectareas.

-El frigorifico. Es un lugar dedicado a la refrigeracién de las mercancias y tiene una
capacidad de 1500 toneladas. Si una bodega no cuenta con un sistema de conservacion
puede rentar el servicio en la CEDA, existe una empresa privada que lo presta con un costo
de $2.00 por caja al dia.

Por lo general son los grandes mayoristas los que cuentan con la maquinaria para el lavado,
seleccidon y empaque de verduras y frutas que asi lo requieren.

-Las basculas. Es un servicio que prestaba la Central de abasto a todos aquellos
comerciantes y productores que deseaban pesar sus mercancias. Desde 1995 éste ya se
encuentra concesionado a una empresa privada, que es la encargada de realizarlo.

na

Castrezana, Op. Cit.,p 119.
"3 Francisco, Villasefior. £/ intermediarismo en la comercializacion de productos bdsicos perecederos (de

algunas frutas y legumbres) y su especulacion en el sistema de distribucion de la Central de Abasto del D.F.
(Tesis). México: UNAM- Facultad de Ciencias Politicas y Sociales, 1995. p. 240.
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-La zona de crujias. Esta conformada por una serie de locales donde se prestan una gran
diversidad de servicios, desde alimenticios hasta médicos, financieros, juridicos y turisticos
entre otros. La Central cuenta con 1317 locales comerciales, los cuales cubren cerca de 60
giros, 18 sucursales bancarias, agencias de viaje, casas de Cambio, despachos juridicos,
etcétera.

Al mismo tiempo el &rea de las crujias sirve para la comunicacién peatonal entre las naves,
evitando asi e! cruce entre las personas y los vehiculos. Comunica el mercado de frutas y
legumbres con el de flores y hortalizas, el de abarrotes y viveres y con la zona de subasta y
productores.

-Administracién. La administracién central es una zona donde se localizan las instalaciones
destinadas a los servicios de computo electronico, vigilancia, prevencién y control de
incendios.

-Zona Norte de servicios complementarios. L.a zona de expansién de servicios
complementarios, constituye una parte de reserva para la construccion de hoteles,
industrias de contaminaciéon controlada, talleres automotrices, centros comerciales,
restaurantes, etc. ''® Actualmente ya estan en marcha algunos de estos proyectos como la
construccion de 2 hoteles, el funcionamiento de la plaza comercial Nueva Merced y la
reciente inauguracion de cuatro salas de cine.

3) Vialidad y servicios de estacionamiento.

Una de las prioridades en el disefio y construccion de la Central de Abasto fue la
dotacidon de una infraestructura y equipamiento vial adecuado que permitiera la répida
circulacion de mercancias.

Al principio, el problema de la vialidad que tantas pérdidas causaba en La Merced,
se logrd abatir con la construccién y remodelacion de una serie de avenidas aledafias a la
Central. Ademas, al interior de ésta se construyeron varios circuitos que desembocan en las
zonas de descarga de bodegas o en los grandes estacionamientos y en las 4reas de subasta.
Para los automéviles particulares, se establecio una zona de estacionamiento en las azoteas
de las crujias de servicio y circuitos exclusivamente para este tipo de vehiculos. De la
misma manera, se construyeron paraderos para el transporte colectivo, y por ultimo puentes
de circulacién peatonal.

Con las medidas anteriores se pretendia hacer mas eficiente la circulacion,
principalmente la del transporte de carga, y aunque al inicio de las operaciones en la
Central esto se logro, posteriormente con el crecimiento de la actividad comercial y el
consecuente aumento de personas y vehiculos, se volvieron a presentar los problemas de
congestionamiento vehicular y pérdida de tiempo en la entrada y salida de la CEDA.

4.3.2 Funcionamiento y estructura comercial.

En cuanto a la operacién y funcionamiento de la CEDA, se puede mencionar que es
un centro mayorista abierto al publico los 365 dias del afio. Su horario de servicio es de
22:00 a 18:00 horas del dia siguiente, solo permanece cerrado cuatro horas durante la tarde,
ya que en este lapso se presenta una menor actividad comercial en la Ciudad de México y
estas horas se aprovechan para realizar el mantenimiento y la limpieza de las instalaciones.

I'® Castrezana, Op Cit., p. 113y 114.
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A pesar de que la Central esta abierta casi todo el dia, la actividad comercial de

abasto inicia a partir de las 22:00 6 23:00 horas, en este tiempo arriban los vehiculos con
mercancia, provenientes de las diversas regiones productoras del pais.
La fijacién de precios y la comercializacién diaria de productos comienza alrededor de las
3:00 A.M., hora en la cual se abren las bodegas para la compra y venta al mayoreo. Mas
tarde (alrededor de la 4:00 A.M.) las bodegas se abren a los medio mayoristas, a los
minoristas de los diversos canales de distribucién de la ZMCM y al publico en general que
acude a la Central.

La mayor parte del proceso de comercializacion se realiza durante las primeras horas
de la manana debido a que las frutas y legumbres son mercancia altamente perecedera y por
ello se tiene un plazo que va de las 5 a las 11 A.M. para realizar su venta, horario en que
hay mayor afluencia de clientela a la CEDA. Si la mercancia no se vende en este lapso, es
dificil comercializarla mas tarde y si se vende al dia siguiente el producto tendra una
depreciacién por la pérdida de frescura, en cuyo caso se tendra que ofrecer a un precio de
costo e incluso por debajo del mismo.

Contrario a lo anterior, la comercializacién de abarrotes y viveres tiene un horario
mas flexible, se realiza a partir de las 8:00 6 9:00 A.M., en este tiempo se abren las
bodegas y comienza la compraventa de mercancias la cual tiene su mayor auge a las 12:00
a.m., después de este tiempo la comercializacion baja pero continua a lo largo del dia.

Figura 4.6
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PARTICIPACION DE LOS PRINCIPALES
PRODUCTOS HORTOFRUTICOLAS
INGRESADOS A LA CEDA (1987-1992)
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Fuente: Bassols, Et.al., 1994.

En lo que se refiere a la estructura comercial de la Central de Abasto de la Ciudad de
México, se puede decir que esta es una central basicamente hortofruticola, ya que casi el
80% de la comercializacién total corresponde a frutas y hortalizas, el 18% a abarrotes y el
resto a flores y otros.

Al respecto cabe seiialar que son 15 los productos hortofruticolas que mas se comercializan

en la Central, en conjunto representan el 71% del volumen total que ingresa. En la figura
4.6 se observan las toneladas desplazadas por cada producto, asi como la participacion que
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tienen. También se aprecia que el 50% de las frutas y verduras que se comercializan, esta
constituido solamente por cuatro productos: la papa, la naranja, el plitano y el jitomate.
Con una menor participacién se tiene a la cebolla, el tomate, aguacate, limén, manzana,
chile, mango, pifia, papaya, melon y zanahoria entre otros. La mayoria de estos productos
se comercializan casi todo el afio, a excepcion de las frutas de temporada.

a)Flujos de frutas y hortalizas

En cuanto al origen de las mercancias que ingresan a CEDA, se puede decir que la
ZMCM tiene un hinterland que abarca practicamente todo el territorio nacional, en la figura
4.7 se observan las regiones que la abastecen. Segun Gasca''’ hay principalmente 3
regiones que envian su produccién: el Noroeste (Sinaloa, Sonora y Baja California), el
Centro (Michoacan, Guanajuato, Guerrero, Queretaro, Hidalgo, Puebla y Veracruz) y el
norte ( Zacatecas, Coahuila y Chihuahua).

En el caso de las hortalizas, la zona centro del pais es la regién mds importante para
el abasto de la Ciudad de México, produce el 75% de las variedades de hortalizas enviadas
a ella. Entre los Estados que envian su produccién se encuentran Puebla, Morelos,
Guanajuato, Mexico, Hidalgo y Queretaro.

Por otra parte, aunque el Noroeste se considera la region, que histéricamente ha
desarrollado la mejor tecnologia e infraestructura de riego y transporte para la produccion
de hortalizas a nivel nacional, ocupa un lugar marginal en la variedad de hortalizas
producidas para Ja ZMCM.

El bajo volumen de hortalizas que envian se debe, entre otras causas, a que sus
mercados principales estan orientados hacia el norte del pais (Guadalajara y Monterrey) y a
Estados Unidos. Ademés un factor limitante es la distancia, ya que estas regiones
productoras se encuentran a mas de 1000 kildmetros de la Ciudad, lo cual incrementa .
notablemente su costo.''®

Respecto a los productores de frutas que abastecen a la ZMCM se tienen que la

principal zona productora esta integrada por las entidades de Veracruz, Tabasco y Chiapas,
cuya participacion en conjunto es del 50% de la oferta enviada. Dichas zonas se ubican a
una distancia promedio de 300, 600 y 700 kilémetros respectivamente, lo cual significa que
el tiempo promedio de traslado por autotransporte desde dichos lugares debe oscilar entre 5
y 16 horas segiin el tramo.'"’
El otro 50% de las frutas que consume la ZMCM se producen en 11 entidades, de éstas
Michoacan, Guerrero, el Estado de Meéxico, Puebla y Oaxaca envian parte de su
produccién. Sin embargo su aporte se caracteriza porque a diferencia de los Estados
anteriores, envian un bajo volumen de mercancia, la cual por lo regular esta compuesta de
un sélo producto y ademads su oferta es estacional, limitandose a unos cuantos meses.

Un aspecto importante que cabe mencionar, €s que con excepcién de los productos
estrictamente de temporada, la ZMCM en ninguna época queda desabastecida, pues se
desarrolla un proceso de complementariedad estacional entre las regiones productoras del
pais, esto significa que, al momento que termina el ciclo de cosecha en una entidad no se
interrumpe el flujo bacia la Ciudad de México, puesto que inmediatamente empieza la

"7 Gasca, Op. Cit., p. 88.
"8 Ihidem.
M8 1bidem, p. 85.
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produccion de otra zona para abastecer a la metropoli, sélo en algunos casos se presentan
sobreposiciones de uno o dos mese para un mismo producto en diferentes lugare:s..120

b)Mecanismos de abastecimiento

Los mecanismos o conductos por los cuales transitan los productos hortofruticolas
desde el campo hasta los mercados mayoristas de la ZMCM, especialmente en la CEDA,
implican diversos tipos de relacion entre los agentes participantes (productores,
intermediarios, mayoristas etcétera) varian en funcion del producto, la zona productiva, el
tipo de productor y comerciante mayorista, de las condiciones de oferta (abundancia o
escasez del producto, debido a su estacionalidad y variantes climatolégicas) y de la
demanda prevaleciente en el mercado interno.’?!

De esta forma, un mismo mayorista puede cambiar sus mecanismos de abasto
incluso a lo largo de un mismo ciclo de produccién. Los resultados de un estudio de los 10
productos hortofruticolas mas comercializados en la CEDA'? indica que bésicamente son
tres los mecanismos mas utilizados por los mayoristas para la introduccion de alimentos a la
Ciudad:

1) Integracién del capital comercial y el productivo. Este mecanismo se realiza por
un mismo agente, también se le conoce como productor-bodeguero. Los mayoristas surten
sus bodegas mediante su propia produccién, es representativo del abasto de productos como
platano, jitomate, papa alpha (de Sonora y Sinaloa), cebolla (de Morelos) y la Pifia de
Veracruz.

2) Relacién directa entre bodeguero y productor. Los mayoristas establecen vinculos
sobre todo con los grandes y medianos productores, quienes pueden garantizarles productos
bajo cierta calidad y continuidad. Hay algunas variantes en este mecanismo que pueden ser
las siguientes: compra del producto ya cosechado a pié de predio, renta y compra de
huertas, envios de productores a la CEDA, asociacion de los comerciantes con los
productores para los procesos productivos y de comercializacion mediante acuerdos de
medieria, al tercio, etc y habilitamiento de los productores via otorgamiento de créditos y
semillas 0 material post-cosecha.

3} Relacién directa entre bodeguero y acaparador o intermediario. En este
mecanismo el intermediario es el corredor que opera en el anden de subasta de la Central.
El acaparador local y/o regional se relaciona, a su vez, directamente con el productor.
Qcurre con frecuencia en la papa alpha proveniente de Guanajuato y Puebla.

¢)Proceso de comercializacion

Una vez que la mercancia ya llegd a la CEDA, comienza el complejo proceso de
comercializacion interna. Para entender mejor en que consiste es necesario conocer primero
los agentes que intervienen en el, por ello en la figura 4.8 se ve esquematicamente cuales
son los agentes que participan en dicho proceso.

De acuerdo a Villaseiior,”los principales agentes que intervienen en la
comercializacidon interna de alimentos en la Central de Abasto del D.F. son cuatro, los

20 Ibidem, p. 90.

2 Ibidem, p. 91.

122 Bassols. £l abasto alimentario..., p. 94 y 95.
12 yillasefior, Op. Cit., p. 154.
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cuales se clasifican de acuerdo al volumen de mercancias que manejan de la siguiente
forma:

Grandes mayoristas. Son aquellos que comercializan como minimo lo que carga un
camiodn.

Mayoristas. Son los que manejan mercancias por menos de lo que contiene un camion, pero
no es una cantidad inferior a una tonelada.

Medio Mayoristas. Se les puede denominar asi a los comerciantes que compran de media
tonelada y hasta una. ‘
Minoristas. Aquellos que compran por kilogramo o hasta una caja o bulto.

El proceso de comercializacion comienza con los grandes mayoristas, los cuales,
como ya se vio, regularmente tienen diversos mecanismos para obtener las mercancias.
Generalmente estan especializados en uno o muy pocos productos y concentran un gran
volumen de lo que ingresa a la CEDA. Estos comerciantes realizan la actividad de reventa
a los mayoristas, la cual se lleva a cabo a muy temprana hora, normalmente a las 4:00 A.M.
A su vez, estos Gltimos también hacen negocio, vuelven a vender la produccion a otros
comerciantes llamados medio mayoristas, que se ven obligados a comprar porque no
cuentan con el capital necesario para obtener lo que carga un trailer y mucho menos una
huerta. Ademas, este comerciante compra una mezcla mas variada de las mercancias
(adecuada a las necesidades de los minoristas) y la revende a los diferentes canales de
comercializacién que hay en la ciudad. Estos ultimos, se encargan de hacerla llegar al
consumidor final, a través de los mercados publicos, tianguis, miscelaneas y demas
infraestructura comercial existente.

El anterior proceso va acompafiado de un conjunto de caracteristicas tanto por parte
de los comerciantes, como inherentes al proceso mismo, lo que determina que la
comercializacién de las mercancias en la Central de Abasto tenga una estructura particular.

d)Intermediarismo

En cuanto a las caracteristicas que tienen los comerciantes mayoristas en la Central
se puede mencionar que por lo general se especializan en una sola linea comercial, por
ejemplo abarrotes u hortalizas, pero dificilmente en un solo producto en todo el afio, es
decir, van cambiando el producte que venden de acuerdo a la temporada de produccion y a
la oferta del mercado.

Otro aspecto que cabe resaltar, es que muchos de los mayoristas se limitan a
cumplir con la funcidn principal en el sistema de abasto, es decir, la introduccion de
alimentos a la ciudades. Olvidando, sin embargo, que un mayorista debe tener a su cargo
no sbélo esta tarea, sino también debe realizar funciones de separacidn, clasificacidn,
acumulacién, asignacion y ordenacion de las mercancias. 124

Actualmente el comerciante mayorista debe ser mas competitivo, si desea tener mas
clientes e insertarse en el nuevo proceso comercial de México, el cual exige un mejor
sistema de ventas, con facilidades de pago, promocion de los productos, ofertas, asesoria y

' Clasificacién, Dividir un surtido heterogéneo en lotes separados por graduacién o inspeccion.

Acumulacién. Reunién de grandes depdsitos de productos similares para hacer embarques de gran volumen.
Asignacién. Dividir un surtido homogéneo en lotes cada vez mds peqefios. Ordenacién. Formacién de un
surtido de productos diferentes. Jbidem, p. 214,
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en general una mayor atencion a los clientes a todos los niveles.. Desafortunadamente en
muchas ocasiones no ocurre asi, el comerciante se limita a comprar y revender los
productos, obteniendo con elio una ganancia por el simple hecho de saber como opera el
sistema de comercializacion en la CEDA.

El anterior proceso de comercializacion refleja un gran intermediarismo, del cual

resulta perjudicado el productor por no recibir un precio justo por lo producido y el
consumidor final por tener que pagar un precio excesivo.
De esta manera se confirma que la construccion de Subasta y Productores no fue la solucién
al intermediarismo, pues como ya se menciond, a dicha area no acuden los productores a
subastar su mercancia y a negociar con los grandes mayoristas, sino con los intermediarios
o “coyotes”, quienes conocen muy bien el funcionamiento de las operaciones comerciales
realizadas en la Central, controlando asi la entrada de mercancia y por consiguiente los
precios.

El intermediarismo antes mencionado, se realiza en el momento en el que se
introduce la mercancia a la Central y se da por parte de comisionistas al mayorista. Sin
embargo, hay otro tipo de intermediarismo que se realiza una vez que la mercancia ya
ingres6, es el del gran mayorista, al mayorista, al medio mayorista y al minorista.

Al respecto, Rello y Sodi'® mencionan que este intermediarismo excesivo, se

presenta debido a la atomizacion del mercado minorista prevaleciente en México, el cual
provoca esta divisidén de funciones en los mercados mayoristas.
Ademas la dispersion de los pequefios comerciantes, tan importantes todavia en el sistema
comercial mexicano, su baja escala de operacién y sus necesidades de compra frecuente y
de calidades particulares de mercancias crean las condiciones para que surja un
comerciante mayorista especializado en abastecerlos, el cual, a su vez, es cliente de los
grandes mayoristas introductores. De esta forma los mayoristas medianos y pequefios no
representan eslabones comerciales innecesarios en las condiciones actuales de
comercializacion, ya que el gran mayorista no esta dispuesto a hacer tratos en pequefias
cantidades con los detallistas pequefios y dispersos.

Aunado a lo anterior, se tiene que los mayoristas se enfrentan a una demanda
insegura y cambiante de un gran numero de pequefios compradores, lo cual guarda relacién
con los malos servicios que ofrecen (precios altos, falta de crédito, nula asesoria
comercial).'** Son especialistas en introducir alimentos, pero nada mas, lo que les brinda
jugosas gananctas, no estan interesados en modernizar los canales minoristas mediante la
asesoria o el mejoramiento de los servicios comerciales, pues la falta de competencia no los
obliga a cambiar sus métodos.

Los mayoristas medianos, por su parte, s6lo cumplen la funcidén de adecuarse a las
necesidades de los pequefios comerciantes tradicionales y los minoristas, atomizados y
desorganizados, con practicas individualistas, carecen de fuerza para exigir mejores tratos
comerciales a sus proveedores.'?’

Ejemplo de lo anterior, es la creacién de los sistemas de informacién de mercados,
donde el mayorista tiene la posibilidad de consultar via satélite los movimientos de precios

12 Rello y Sodi, Op. Cit., p. 117.
"% fbidem, p. 118.
127 Ibidem, p. 127.
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en otras centrales del pais, cotizaciones en mercados internacionales y de vendedores y
compradores potenciales. Pero no hay un sistema de informacion, disefiado para conectar a
los diferentes canales de distribucién minoristas tradicionales (tianguis, mercados sobre
ruedas, mercados publicos y concentraciones comerciales) con los mercados mayoristas
para obtener un mejor precio.

De esta forma la estructura y los mecanismos del comercio mayorista en la CEDA
responden a las exigencias y necesidades de los canales minoristas de distribucion.

e)Concentracion

Otra de las caracteristicas mas importantes del proceso de comercializacion en la
CEDA es la concentracion de la oferta. Desde los tiempos coloniales el mercado al mayoreo
adquiri6 su fisonomia de actividad concentrada en pocas manos, durante largo tiempo los
comerciantes espafioles dominaron el mercado al mayoreo, en particular el ramo de
abarrotes.

Posteriormente en la época postrevolucionaria y con el desarrollo econdomico del
pais se incrementaron las fuerzas gravitacionales del mercado mayorista de la Ciudad de
México, en especial con la localizacién de la industria. En este periodo comienza a
consolidarse La Merced como principal centro mayorista del pais. Durante su
funcionamiento se incrementa notablemente la influencia de los comerciantes mayoristas,
pues se llegd a comercializar casi la mitad de la produccion total de frutas y legumbres.

A principios de los ochenta, con la construccion de la Central de Abasto se reforzo
la concentracion de la actividad comercial, pues se reprodujo la situacion prevaleciente en
el antiguo centro mayorista de La Merced, pero ahora a una escala mas amplia, a pesar de
que uno de los supuestos beneficios para la construccion de la CEDA eran lograr la
transparencia en las transacciones y en la fijacidn de precios.

Actualmente, en la Central se lleva a cabo una de las mas elevadas concentraciones,

en cuanto a los volimenes comercializados de los principales productos hortofruticolas, por
parte de un reducido grupo de comerciantes, esto no sélo representa un control considerable
sobre el abasto de la ZMCM, sino incluso en las zonas productivas de México.'?8
Datos que demuestran lo anterior, es que de de los 1636 mayoristas, solamente 56 de ellos
(el 3.0%) desplazan el 60% del total de los productos hortofruticolas que ingresan a la
CEDA.
Sin embargo, el grado de concentracién varia de acuerdo al producto de que se trate, desde
el menos concentrado, el jitomate, donde 6 mayoristas controlan el 27% del volumen
comercializado (ver cuadro 4.2), hasta el caso del chile serrano, en que solo 4 agentes
tienen el control sobre el 90% del volumen ingresado, o el de la naranja, donde igual
numero de mavoristas concentran el 75%.

Una consecuencia derivada de la gran concentracion de la oferta es que los
mayoristas actiian como monopolistas, de manera que el precio es determinado por el grado
de monopolizaciéon logrado. Al mismo tiempo ésta practica permite tener una gran
capacidad de especulacion y percibir altos margenes de ganancia. Asi, los mayoristas
determinan el precio de venta a los distribuidores detallistas, debido a que han logrado
constituirse como el Ginico canal de abasto en las principales ciudades del pais. Aunado a lo
anterior, se suma la dispersién del comercio al detalle y la desarticulacion de las

'8 Gasca, Op. Cit,, p. 98.
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organizaciones sociales y de consumidores lo cual favorece la existencia de dichos
mecanismos.

Las anteriores caracteristicas presentadas en el proceso de comercializacion, como
la concentracién de la oferta, el intermediarismo y algunas otras como la especulacion, el
chantaje, la corrupcién y el sobomno, se heredaron del antiguo centro mayorista de La
Merced a la Central.

Con la construccion de un nuevo centro de abasto, se pretendia terminar en parte
con estos rasgos negativos del sistema de distribucién de alimentos. Sin embargo, el gran
poder econdmico alcanzado por los comerciantes, la falta de organizaciéon de productores y
distribuidores minoristas y la corrupcién impide que se lleve a cabo un proceso de
comercializacién mas eficiente y mds equitativo.

’ Cuadro 4.2
GRADO DE CONCENTRACION DE LA OFERTA DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS
HORTOFRUTICOLAS EN LA CEDA 1987-1992.

PRINCIPALES MAYORISTAS

PRODUCTO NUMERO VOLUMEN VOLUMEN GRADO DE

PROMEDIO PROMEDIO.  |CONCENTRA-

DESPLAZADO |DESPLAZADO [CION (%)

{TONELLADAS) [EN CEDA

| ToNELADAS)

1 Chile Serrano 4 51 57 90|
2 Naranja 4 612 812 75
3 Aguacate 4 184 262 70
4 Papa alpha 7 305 450 68
5 Pifa 6 130 190 68
6 Platano 7 508 780 65
7 Cebolla 4 320 500 64
8 Limodn 5 101 259 39
9 Zanahoria 3 47 146 32
10 Papaya 6 54 189 29
11 Jitomate 6 177 653 27
Subtotal 56 2489 4208 58
Total de 1636 6439
comerciantes
hortofruticolas
de CEDA.

Fuente: Angel Bassols, E£t.al.1994.
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4.4.-IMPACTOS SOCIO-ESPACIALES

En el apartado anterior se vieron las caracteristicas comerciales que predominan en
la CEDA, asi como también algunos de los impactos en el sistema de comercializacion de
alimentos de la Ciudad de México.

Sin embargo hay otro tipo de impactos que se dan en el &mbito social y espacial, resultado
directo de la ubicacién de la Central y de los intereses creados a expensas del mismo
proceso de operacion y construccion del centro mayorista mas grande del pais.

Segin Castrezana'?’ la instalacién de la Central de Abasto provocd una serie de
impactos socio-espaciales a diversas escalas: en el mismo espacio ocupado por la Central,
en el area inmediata de las colonias que la circundan, en la totalidad de las delegacién de
Iztapalapa, en la ZMCM vy en el resto del pais.

4.4.1 Impactos espaciales en la delegacion de Iztapalapa y en las zonas aledaias a la
Central de Abasto.

La influencia mas directa de la operacién de la Central de Abasto se dio y se sigue
dando en la delegacion de Iztapalapa, por ser este el lugar designado para su ubicacion.
Antes del establecimiento de la CEDA, esta delegacion era considerada como una de las
mas carentes de equipamiento y servicios urbanos, ademés de escasas fuentes de empleo.
Por ello, se decidié introducir medidas orientadas a crear nuevas fuentes de trabajo y a
ampliar los servicios e infraestructura de la Delegacion.

En un principio cuando se cred la central, en los airededores de ella habia zonas con

deficientes condiciones urbanas, calles sin pavimentar, sin alumbrado publico, sin drenaje,
sin servicio de limpia, basureros, etc. Con la construccion del nuevo centro mayorista
paulatinamente se fueron incrementando los servicios urbanos de Iztapalapa.
En este sentido, uno de los factores mds importantes para la urbanizacién de la delegacion
fue la dotacion de vialidad. Por un lado el Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito
Federal, se unié al proyecto de la Central para dotarla de la suficiente infraestructura vial,
sobre todo tomando en cuenta que Iztapalapa era una de las zonas menos comunicadas, de
hecho habia pocas vias o calles importantes que conectaban a la delegacion. Se implementa
por lo tanto, un programa de construccion de ejes viales y de remodelacion y ampliacion de
otras avenidas para asegurar el acceso a la Central desde cualquier punto de la Ciudad.

De esta forma, con el establecimiento de la CEDA, Iztapalapa deja de ser una de las
zonas menos comunicadas y se convierte en una de gran importancia, no sélo en el ambito
comercial sino también en cuestién de vialidad y equipamiento urbano.

La delegacion presenta en la actualidad una red vial que la enlaza con casi todos los
puntos de Ja ZMCM. Cuenta con 47.68 kilémetros de vialidad primaria que incluye: 9 vias
rapidas, 23 ejes viales y 9 avenidas principales.'m Por ejemplo, se construyeron el eje 5
sur, el eje 6 sur, el eje S oriente, el eje 4 sur, comunicdndose todos con el circuito interior.
El eje 5 oriente comunica las dos grandes avenidas por las que ingresa el mayor volumen de
alimentos: Ermita Iztapalapa € Ignacio Zaragoza, ambas se conectan con la carretera a

129 Castrezana, Op. Cit., p. 96.
130 DWEGL Anuario Estadistico del Distrito Federal. México: SPP, 1996.
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Puebla. También se ampliaron la calle de canal de Tezontle, la Diagonal de Rio Churubusco
y la calle de Rio Frio, se ampli6 el tramo del Anillo periférico que llegaba hasta Ermita
Iztapalapa y en la actualidad se prolonga mas alla de la calzada Ignacio Zaragoza cruzando
por la mitad a la delegacion Iztapalapa en sentido sur-norte. (Ver figura 4.9)

-Cambio de uso de suelo

El equipamiento urbano con que se le doté a la Central y a la delegacion de

Iztapalapa tuvo efectos negativos y positivos.
Uno de los primeros impactos que sufrié la delegacién fue el acelerado cambio de uso de
suelo. Antes de la instalacién del principal centro mayorista del pais, éste era basicamente
residencial y en menor grado agricola, en dicha zona no existia un uso comercial, a
excepcion de las calzadas de la Viga, de Ignacio Zaragoza y un pequeiio tramo de Ermita
Iztapalapa.

La influencia generada por la infraestructura que acompafia a la Central y su misma
actividad comercial, dieron como resultado que en las 4reas aledaiias a ella se estableciera
una gran diversidad de giros comerciales. Es asi que, actualmente en los ejes viales y las
calles que rodean a la CEDA, se observan un gran nimero de comercios. Son muy comunes
los locales tipo bodega y supermercados, a pesar de estar prohibido este tipo de
construcciones porque generan competencia con la Central y desbordaria su actividad
comercial. Ejemplo de lo anterior es el conjunto comercial Plaza Oriente, (ver figura 3.18)
que aprovecho la modernidad de las avenidas y la infraestructura urbana de la zona para su
instalacion.

El aumento de las actividades terciarias en Iztapalapa es tal que en la actualidad es la
delegacion que més establecimientos industriales, comerciales y de servicios tiene después
de la Cuashtémoc. (figura 4.10)

Ademas de los centros y locales comerciales para Ja venta de alimentos, también se
ubican otro tipo de giros comerciales como las refaccionarias, vulcanizadoras o ferreterias,
las primeras, se han instalado aprovechando el gran flujo de camiones y automoviles que
concurren a la Central y que siempre necesitan algin tipo de mantenimiento; las tltimas
proveen implementos de construccién como tuberias, varillas, alambre, equipo sanitario,
etcétera, y que también son muy solicitadas por las construcciones que se llevan a cabo en
el lugar.

Por otra parte, no sélo los terrenos han servido para la instalacion de edificios
comerciales, también se advierten algunos espacios sin construccidn, ubicados
principalmente sobre las grandes avenidas y ejes viales, cuyo uso de suelo es la
especulacién, propiciada por la revalorizacién del suelo que han tenido la zonas que
circundan la Central.

También el equipamiento y los servicios urbanos que se introdujeron representaron
un estimulo para la incorporacién del capital inmobiliario. Ya anteriormente algunas
empresas inmobiliarias habian adquirido algunos terrenos que mantenian en especulacion,
utilizandolos actualmente para la construccién de conjuntos o fraccionamientos
residenciales de ingreso medio y alto, lo cual ha provocado un alza en los precios de los
terrenos y de los alquileres de la vivienda.”!

! Castrezana, Op.Cit., p.149.
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Figura 4.9

PRINCIPALES VIALIDADES DE LA DELEGACION IZTAPALAPA
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En otro sentido, asi como la vialidad y el equipamiento de la Central contribuyeron a
incrementar la actividad comercial en las zonas aledafias, esta provocéd un considerable
aumento en ¢l congestionamiento de las avenidas la conectan. Pues cabe recordar que hay
un flujo diario 2 la CEDA de 12 000 vehiculos, de los cuales la mayoria ingresan y salen en
las horas pico.

4.4.2. Impactos en la Central de Abasto

En cuanto a los impactos sociales y espaciales que se dan propiamente en la Central
se pueden mencionar: a) la gran atraccion poblacional, b) el empleo, c¢) el
congestionamiento vehicular dentro de la CEDA, los servicios de limpieza y d) los
problemas sociales como: la delincuencia, la-prostitucion y el alcoholismo, entre otros.

a)Atraccion poblacional

Uno de los impactos més importantes que se dan con el funcionamiento de la
Central es la atraccién de grandes flujos de poblacién. Desde su inauguracién se estructurd
un esquema de nuevos flujos poblacionales al interior de la Ciudad de Meéxico,
especificamente al oriente de la misma. Estos movimientos tienen su origen en todos los
puntos de la ZMCM 1y su destino final en Iztapalapa. Dicha situacién ha aliviado las
presiones de trafico en el Centro de la Ciudad, que era uno de los objetivos principales de la
creacién de la Central. Sin embargo, el problema sélo se cambid de lugar, pues actualmente
Iztapalapa se ha constituido como una de Jas zonas con mayores conflictos viales
(congestionamiento, contaminacion, horas-hombre perdidas, etc.) debido al gran flujo de
personas y mercancias.

b)Empleo

La gran atraccion poblacional de la CEDA esta justificada porque este mercado

mayorista constituye un importante generador de empleos en las actividades no sélo de
compraventa, sino también de limpieza, vigilanctia, carga, fletes, etc.
En términos cuantitativos son mas o menos 85 mil personas empleadas de manera directa e
indirecta, ademas asisten individuos de todas partes de la Republica a realizar
negociaciones, lo cual implica que el inmueble reciba aproximadamente 235 mil personas
aldia.

En el aspecto social, la CEDA cumple un importante papel, ya que da cabida no
sélo a grupos de comerciantes y productores que prestan sus servicios en la Central, $ino
también de transportistas, carretilleros, diableros y vendedores ambulantes de todo el pais.
La CEDA representa para muchos una opcion de trabajo, porque no se requiere tener una
capacitacion elevada para encontrar empleo, y porque ademas de las actividades propias del
comercio, las personas se pueden emplear en un sin fin de trabajos: de comerciante
ambulante, de taxista, de recogedor de frutas y verduras, de acomodador de autos, de limpia
parabrisas, de meseras, etcétera.

Por otra parte no sélo las actividades realizadas en la Central de Abasto representan
una fuente de empleo, sino también la gran cantidad de establecimientos comerciales y de
servicios que se hayan en los alrededores de ella.
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c)Problemas de infraestructura y equipamiento

El desmedido crecimiento comercial de la Central de Abasto ha ocasionado diversos
problemas: de circulacién interna, de emisién de contaminantes de los 12 000 vehiculos que
ingresan diariamente, de sanidad y de invasién de toda area disponible para la construccién
de nuevas bodegas, lo cual repercute en la monopolizacion y especulacion del espacio.

De los anteriores efectos, uno que cabe resaltar es el que se refiere a la sanidad, ya
que al producirse diariamente 800 toneladas de basura y ser insuficientes, tanto la planta de
tratamiento como los camiones que las delegaciones de Iztapalapa e Iztacalco han puesto a
la disposicién de la Central, se han originado tiraderos en los terrenos baldios o en las
inmediaciones de ella, aumentando la proliferacion de fauna nociva que provoca pérdidas
de mercancia.

Al respecto cabe mencionar que la Central cuenta con un equipo de limpia muy
amplio, el cual realiza un proceso de barrido de una a cuatro veces al dia y tiene celebrados
contratos con 6 empresas prestadoras del servicio de limpia, que laboran de las 6:00 a las
21:00 horas los 365 dias del afio. Sin embargo, el equipameinto de limpia es insuficiente
dada la magnitud de los desechos sélidos que genera este gran Centro.

d)Problemas sociales.

A pesar de que la zona donde se ubica la Central ya presentaba un alto indice de

problemas sociales como: delincuencia, alcoholismo, asaltos, drogadiccidn y otros, estos se
han incrementado desde que entro en funciones, pues la misma magnitud de sus
instalaciones se presta para ello.
Ademas, por ser uno de los lugares de mayor afluencia de la Ciudad de México, (355000
personas diariamente, 100000 por kilémetro cuadrado en las horas de mayor movimiento)
por manejar grandes cantidades de dinero en efectivo ( mas de 100 millones de pesos
diariamente) y donde la mayor parte actividad comercial se realiza durante la noche, la
Central de Abasto constituye un sitio de alto riesgo.

Todos los factores anteriores son un atractivo no sélo para la poblacién desempleada
de las inmediaciones, sino también para las de otras zonas donde las condiciones de empleo
son muy agudas y tratan de encontrar en la central alguna forma para sobrevivir, ya sea
licita o ilicitamente

Un dato interesante que cabe mencionar es que en 1995 Iztapalapa fue la segunda
delegacion, después de Cuautémoc donde se denunciaron un mayor numero de presuntos
delitos (28 925) que representan el 13.2% de los delitos denunciados en el Distrito Federal
durante ese afio.'> (figura 4.11)

En este sentido, una de las mayores preocupaciones de la comunidad en la Central, es la
seguridad y vigilancia, 1a cual esta a cargo del Departamento del Distrito Federal, que cred
el Sector XVIII de la Secretaria de Proteccion y Vialidad, para atender los requerimientos
de la CEDA. De igual forma se reforzé la seguridad con la intervencién de la Policia
preventiva, el cuerpo de Granaderos y la Policia Montada.

Sin embargo, a pesar de los esfuerzos por resolver los problemas de delincuencia, estos se
han incrementado en los Gltimos afios debido a la crisis econémica que enfrenta el pais, la
cual lejos de resolverse se agudiza mds.

132 INEGL. Anuario Estadistico..., p. 155.
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Finalmente, muchos de los problemas de funcionalidad que se presentan en la
Central de Abasto se deben a que éste no es un mercado mayorista propiamente. No fue
creado con ese objetivo, su finalidad principal consistié en darle solucidn a los problemas
de espacio y vialidad que se presentaban en La Merced. No se intentd hacer un centro
mayorista exclusivamente, sino un mercado donde se trasladara la actividad comercial
llevada al cabo en el centro histérico.

De esta forma, la CEDA es un mercado de abasto mas que un mercado de Mayoreo;
pues ademds del comercio mayorista se realizan otras actividades mercantiles relacionadas
con el abasto y la distribucién de mercancias en la ciudad, incluidos un gran niimero de
transacciones al detalle, mismas que no se llevan a cabo normalmente en un centro de
mayoreo. ' °
Esto da como resultado que el flujo de personas y vehiculos se incremente notablemente,
aumentando también los problemas de congestionamiento, pérdida de tiempo y mercancias,
inseguridad, delincuencia y una mayor emisién de gases contaminantes en la Central y en
las 4reas aledailas a ella.

En el aspecto comercial, no se busco, como eran uno de los objetivos planteados, la
reestructuracién del proceso de comercializacion de alimentos, es decir, terminar con los
vicios comerciales que durante mucho tiempo han caracterizado al sistema de distribucion
de alimentos en México (el intermediarismo, la especulacién, la concentracién de la oferta ,
corrupcidn y otros). Por el contrario muchos de ellos se han incrementado o reafirmado
como resultado del gran poder econdmico que tienen los comerciantes en la Central de
Abasto.

Todos los procesos antes mencionados, asi como la falta de integracién y
coordinacion entre los productores y los mayoristas dan como resultado un sistema de
abasto alimentario ineficiente, desorganizado y con un costo social elevado, cuyas
consecuencias son pagadas por el consumidor y el productor en la mayoria de los casos.

4.5 TENDENCIA DE LA CENTRAL DE ABASTO DE LA CIUDAD DE MEXICO.
El PROGRAMA DE MODERNIZACION.

La fuerza de atraccion que ejerce la Central de Abasto es cada vez mayor, esta crece
no soélo en el aspecto fisico, sino también econémico, pues lejos de planearse una
descentralizacién se busca reafirmar su posiciéon como el eje rector del sistema de abasto
alimentario nacional. Para ello, se tiene previsto trasladar el mercado de Jamaica, que era el
tinico que en el pasado representaba una competencia para La Merced y en el presente para
la Central de Abasto. Igualmente habra un desplazamiento parcial del mercado de cames de
Ferreria acentuandose alin mas la concentracién de todo tipo de alimentos.

De esta manera los nuevos planes y programas van encaminados a consolidar una
central con miltiples servicios y la concentracion de todos los mercados mayoristas de
alimentos que hay en la ZMCM. Precisamente, uno de estos programas es el de
Modernizacion de la CEDA, el cual no sdlo busca consolidarla como el principal mercado
de abasto, sino ademas resolver los problemas sociales, comerciales y de funcionamiento
que en ella se presentan.

133 Rello, Op. Cit., p. 102.
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PROGRAMA DE MODERNIZACION DE LA CENTRAL DE ABASTO DEL
DISTRITO FEDERAL

El Programa de Modernizacién de la Central de Abasto del Distrito Federal, se lleva
al cabo desde 1995 y de manera general comprende los siguientes rubros:

a)Seguridad Publica

b)Promocidn a la inversidn privada
c)Mantenimiento y operacion.
d)Medio Ambiente

e)Atencion Comunitaria

a) Seguridad publica

Uno de los aspectos prioritarios en el Programa de Modernizacion es el que se
refiere a la seguridad, este constituye un grave problema social en la Central de Abasto que
se ha incrementado en los Ultimos afios.

Para tratar de reducir €l alto indice de inseguridad, se ha establecido el Plan Integral
de Seguridad. Dicho programa es muy importante, ya que antes de él no existia una politica
de seguridad que se reflejara en un programa de accidn, ni la estrategia para llevarlo a cabo.
Entre los aspectos prioritarios del Plan de Seguridad se encuentran:

-La profesionalizacién del personal. Esta etapa se orienta a lograr la capacitacion del
personal de policia en el uso y dominio del nuevo equipo, en materia de prevencién y
conocimeinto de las leyes y en procedimientos legales.

-Equipo y Seguridad. En este aspecto se busca incrementar tanto el personal de seguridad
(preventivo y auxiliar) como el equipamiento (patrullas, motocicletas, radios, ldmparas,
etcétera) En el cuadro 4.3 se aprecia el personal y equipo que existia antes de la
implementacién del Plan y su incremento, un afio después.

-Remodelacion de instalaciones. En este sentido, se busca reparar la infraestructura fisica de
la Central que contribuya a brindar una mayor seguridad a la comunidad como son: casetas
de vigilancia, alumbrado, mallas ciclonicas, etcétera.

- Implementacién de dispositivos de seguridad por medio de un sistema de comunicacién
computarizado. en las dreas de la Central. Esto incluye: la recoleccién y analisis de
informacién de las situaciones que provocan inseguridad, la identificacidn de las areas con
mayor indice delictivo y la identificacién de la operacion de la delincuencia organizada.
-Comité de Protecciéon Civil. Con el objeto de reforzar la seguridad, involucrando a todas
las personas que participan en la actividad comercial de la CEDA, se ha establecido un Plan
de Proteccion Civil y su comité. Dicho plan tiene como fin la prevencion de delitos, la
prestacion asesoria {egal y de auxilio en casos de emergencia; y el restablecimiento de
zonas afectadas por siniestros o desastres.

Cabe sefialar, que las anteriores medidas de seguridad que se han implementado en

la Central constituyen un paso muy importante para reducir el indice delictivo que ahi se
presenta, sobre todo las que se refieren a la prevencion de delitos y al aumento de
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Cuadro 4.3

EQUIPC DE SEGURIDAD EN LA CENTRAL DE ABASTO
DEL DISTRITO FEDERAL

JUNIO DE 1985 MARZO DE 1996
POLICIA AUXILIAR
Personal

Elementos 316 474

Equipo
Patrullas 3 13
Radios 7 120
Toletes PR-24 0 200
Fornituras 20 200
Pistolas 20 20
Lamparas 0 200
Escopetas 20 20

POLICIA PREVENTIVA
Personal

Elementos 50 75
Granaderos 35 35

Equipo
Patrullas 6 13
Motocicletas 6 20
Radios 8 50

Cuadro 4.4
PRINCIPALES DELITOS EN CEDA DE JULIO DE 1995
A FEBRERO DE 1996
Robo a

Meses Robo a Vehiculos Robo a Negocios Transelntes
Julio 28 17 24
Agosto 4 17 16
Septiembre 4 10 5
QOctubre 6 6 3
Noviembre 3 5 14
Diciembre 4 5 1
Enero 2 12 1
Febrero 0 25 2

FUENTE: CEDA. Programa de Modernizacion de la Central de Abasto

de {a Ciudad de México, 1996.




vigilancia. En el cuadro 4.4 se pueden apreciar los delitos cometidos en la CEDA durante
los primeros meses de la ejecucion del Plan.Es interesante observar que la mayoria de los
delitos se redujeron de agosto a febrero de 1996, con excepcion del robo a negocios.

Sin embargo, se debe recordar que debido a la gran cantidad de dinero que se mueve
en la Central, a las practicas de corrupcion que imperan y a la crisis econdmica que afecta al
pais, la CEDA continua siendo una zona de alto riesgo, con lo que se hace imprecindible
reforzar las medidas de seguridad para que de alguna manera se pueda controlar la
delincuencia y no llegue a ser un problema sin solucién como lo fue en La Merced.

En este sentido, varios comerciantes de la CEDA consideran que las medidas de
seguridad implementadas no son suficientes y que no se ha logrado reducir de ninguna
manera la delincuencia, por el contrario, ha aumentado. De esta forma, ellos mismos han
tomado cartas en el asunto estableciendo una serie de acciones para reducir los asaltos,
entre ellas se encuentran: la contratacion del servicio de seguridad privada y la instalacion
de un sistema de alarma en sus bodegas.

b)Promocién de la inversién privada

Uno de los mayores cambios que se estan ilevando a cabo en la Central de Abasto

es el fomento de la inversién privada. Para ello se han concretado varios acuerdos con
inversionistas, con el fin de consolidar la infraestructura comercial de la CEDA vy
convertirla en un centro comercial integral.
Estas inversiones forman parte de la Alianza para la Recuperacion Econdmica y del
Programa de Fomento Econdmico de la Ciudad de México, impulsado a través de la
Secretaria de Desarrollo Econdmico, cuyo objetivo es alentar la inversion privada, generar
empleos y modernizar la infraestructura comercial de la CEDA.

El plan cuenta con una inversion de 586 millones de pesos, los cuales se aplicaran
basicamente a cuatro proyectos: El Mercado de Aves, El Centro de Innovacién Tecnologica
para el Procesamiento Integral de Productos del Mar A.C., El Conjunto Comercial y de
Servicios de Abasto y la Plaza Nueva Merced.

- Mercado de Aves.

La construccién del Mercado de Aves y Carnicos comenzo en febrero de 1998, con
una inversién de 130 millones de pesos. Los objetivos principales de este proyecto son:
lograr una mayor eficiencia en la comercializacién de los productos avicolas y reubicar a
parte de los distribuidores de dichos productos del Distrito Federal.

El mercado tendrid una superficie de 30008 metros cuadrados, 115 bodegas, 20 locales
complementarios, 380 lugares para estacionamiento, fabrica de hielo en blogque de 100
toneladas por dia, cisterna de almacenamiento de agua y planta de tratamiento. Ademads
tendra frigorificos con capacidad de 2000 toneladas.

-Centro de Innovacion Tecnologica para el Procesamiento Integral de Productos del Mar.

Dicho centro cuenta con una inversion de 23 millones de pesos, una superficie de
4000 m2 y su construccién y operacién esta a cargo de la empresa Ocean Life. Con su
funcionamiento se pretende lograr un aprovechamiento de los productos del mar del 100 %,
el cual, ademas servird para empacar, empanizar, congelar, y empaquetar pescados y
mariscos. También dard consultas a nivel regional sobre el manejo y comercializacién,
disefio de envases y embalajes y se proporcionara tecnologia para el desarrollo de productos
que aprovechen desechos organicos. '
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Entre el equipamiento con que cuenta el centro se puede mencionar: una planta de
hielo en escamas, fabrica de surimi y moluscos, camara de congelacién, empaques,
embalajes y maquinaria de hielo, de dareas de investigacion, centro tecnologico,
administracion y servicios.

-Plaza Nueva Merced

En una superficie de 7 mil 500 metros cuadrados y con una inversién de 23 millones
de pesos se llevd a cabo la construccién de la Plaza Nueva Merced, la cual cuenta con 200
locales comerciales con mas de 40 giros complementarios a los de la CEDA, entre los que
destacan: joyeria, ebanisteria, zapateria, telas, blancos y panaderia. Ademas, cuenta con el
servicio de restaurantes, dos sucursales bancarias y oficinas administrativas, asi como 104
lugares para estacionamiento y una gasolineria. Recientemente se inauguraron los
multicinemas Plaza Nueva Merced, los cuales tienen cuatro salas.

Con este proyecto, la Central de Abasto pretende ofrecer servicios y productos de demanda
generalizada, instalaciones formales y una amplia variedad de articulos, calidades y precios.
-Conjunto Comercial y de Servicios Abasto.

En una superficie de 10 mil 683 metros cuadrados y mediante una inversién de 50
millones de d6lares, se inicié a principios de 1996 la construccién del “Conjunto
Comercial y de Servicios Abasto”. El objetivo primordial de éste es complementar la
infraestructura y ofrecer los servicios que demandan los comerciantes y visitantes de la
CEDA.

La empresa Rejimen esta a cargo de la construccion del Proyecto, el cual esta
conformado por:

-Hotel de cinco niveles con 125 habitaciones

-Hotel de cinco niveles con 111 habitaciones.

-Torre de oficinas con once niveles.

-Salén de Usos Multiples.

-Centro Comercial con seis salas cinematograficas, oficinas administrativas, comedores
para empleados y almacenes.

-Estacionamiento con 511 cajones totales en sétano y superficie.

Esta gran inversion en la infraestructura comercial y de servicios, demuestra la
marcada tendencia de la CEDA a consolidarse como centro integral de abasto y con ello
también se vislumbran los problemas de funcionalidad a los que se enfrentara. Pues esta
concentracién de nuevos servicios comerciales, invariablemente repercutird en un aumento
en el flyjo de personas y mercancias con lo que se agravara el congestionamiento vehicular
y la pérdida de tiempo en las principales vias de acceso a la CEDA.

¢)Mantenimiento y operacion

Esta parte del proyecto de modernizaccion comprende las acciones encaminados a
lograr un eficiente mantenimiento y operacion de la Central de Abasto, con el fin de que las
actividades comerciales llevadas a cabo en ella sean mas eficientes.
Entre estas acciones se encuentran, el Plan de Impermeabilizacion de la Central de Abasto,
el cual tiene como finalidad lograr la impermeabilizacion del 100 % de las areas contruidas
en la Central, es decir, 355 000 metros cuadrados. Este proyecto cuanta con una inversion
de 6.8 millones de pesos y en él participan 14 empresas privadas. '
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Por otra parte también se implementé un plan para la sustitucion de tuberias de
drenaje y desasolve, el cual era uno de los més grandes problemas que se presentaban en las
bodegas.

En cuanto al mejorameinto de la infraestructira vial se pueden mencionar el
establecimeinto de un Plan de Bacheo, el cual tiene como objetivo dar mantenimiento
constante a las vialidades de la Central de Abasto, Ademas se implementd un proyecto de
sefializacién que comprende el aspecto vial, comercial y de proteccidn civil, con la finalidad
de brindar una mejor orientacion a los participantes y usuarios.

A pesar de la implementacién de tales planes para dar mantenimiento a la CEDA, no
se aprecian los beneficios concretos, es decir se siguen presentando problemas como:
azolve de alcantarillas, baches, alumbrado publico insuficiente o en malas condiciones, falta
de impermeabilizacion en las bodegas y pasillos, etc. Esto se debe, por un lado, a que
cuando se construy6 la CEDA, no se planed el alcance comercial que tendria, es decir,
solo se buscé trasladar lo més rapido posible el mercado de La Merced y no se edificod un
centro con las instalaciones necesarias para soportar el gran flujo de personas y vehiculos
que diariamente se desplazan en el mercado de abasto mas grande de Latinoamérica.

d)Medio ambiente

Otro de los aspectos que se incluyen como parte fundamental del Programa de
Modernizacidn, es el que se refiere a la limpieza, sanidad y conservacion de éareas verdes
en la Central de Abasto.

La naturaleza y magnitud de las actividades que se realizan en la Central determinan
que la limpieza constituya una de las prioridades, pues como ya se menciond, diariamente
se generan 800 toneladas de basura, cantidad similar producida en Guadalajara y el 10% de
lo generado en el Distrito Federal.

Entre los planes para combatir la insalubridad de la Central se encuentra el programa
de Control de Fauna Nociva, el cual consiste en la fumigacién de todas las areas comunes
de circulacidén, areas verdes y estacionamientos dereos, controlando la fauna existente por
medio de desratizadores, desinfeccidn, captura de perros y desinfeccion general. Ademas
hay planes de trabajo para realizar la separacion de basura organica e inorganica, instalacion
de basureros y limpieza de contenedores, para evitar problemas de focos de infeccion,

Por otra parte, se elabord el Programa de Reforestacion, el cual esta encaminado a
mejorar el mantenimiento de las éreas verdes, asi como a proporcionar una imagen urbana
mas atractiva de la Central. Para ello se continua llevando a cabo acciones de forestacién,
poda, desinfectacion y mantenimiento de cubresuetos.

¢)Atencién comunitaria.

En este apartado se incluyen los proyectos relacionados con el mejoramiento de las
condiciones sociales de los trabajadores de la Central, asi como las acciones tendientes a
fomentar la cultura, educacion, el deporte y la recreacién de la comunidad.

Uno de los proyectos sociales llevados a cabo, es El Centro de Apoyo al Menor
Trabajador, fundado en 1993, bajo los lineamientos de trabajo de la Direccion General de
Proteccidn Social. El1 Objetivo de este centro es brindar a los nifios y jévenes, que laboran
en la Central, servicios adecuados para su desarrollo fisico, moral e intelectual. Para ello se
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tienen programadas actividades educativas, culturales, civicas, deportivas y recreativas,
ademas de servicios de salud.

Otro grupo de la CEDA, que ha merecido especial interés, es el sector carretillero.
Con el fin de brindar mayor seguridad y adiestramiento se puso en marcha un programa de
capacitacion para estos trabajadores. Dicho programa incluye: la dotacion de un gafete de
identificacion a cada trabajador, una poliza de seguro con cobertura de gastos médicos y
dafios a terceros. Ademds esta en proceso la elaboracién de un plan de construccién de
viviendas de interés social para estos trabajadores y la posibilidad de continuar sus estudios
mediante un convenio realizado entre la Direccidn General de la Central de Abasto y el
Instituto Nacional de Educacion para Adultos (INEA).

En el 4mbito cultural y recreativo, la Central ha construido una infraestructura
deportiva para que los trabajadores-ocupen su tiempo libre. También se construyé un Centro
Cultural denominado “La Bodega”, el cual esta coordinado por la mismsa Central,
Sociocultur y la Sociedad de Escritores Mexicanos {SOGEM). Dicha instalacién abarca un
area de 1200 metros cuadrados y consta de un foro para conciertos, obras de teatro, danza,
salones para talleres y salas de exposiciones.

Finalmente, otra de las acciones sociales emprendidas por la Central, son los
Bancos de Alimentos, que funcionan por medio de organizaciones altruistas que recolectan
alimentos y los distribuyen gratuitamente a familias y organizaciones de bajos recursos de

fa ZMCM. En el cuadro
programas.

4.5 se aprecian las instituciones que participan en dichos

Cuadro 4.5
PROGRAMA FECHA OBJETIVOS BENEFICIARIOS
Centro de Apoyo al Menor |16 Sep. 1896 Proporcionar actividades Aproximadamente 427
Trabajador educativas, civicas, deportivas y  |infantes y adolescentes
recreativas, asi como proporcionar |que laboran en CEDA,
servicios de salud.
Banco de Alimentos Caritas |12 Sep. 1994 Donacién de Alimentos. 1186 Instituciones,

Actualmente hay 450 donadores
de productos hortofruticolas y
abarrotes. El acopio mensual
durante 1995, permitio la
distribucién de 121289 tons.

organizaciones y
comunidades que
representan 34700
personas

Sélo por Ayudar

Enero de 1995

Distribucion de Alimentos gratuitos
. Durante 1995 se distribuyeron
mas de 1500 toneladas de
alimentos.

Atiende a més de 76
instituciones, casas
hogar, asilos para
ancianos y Cruz Roja.

Fundacién Jonh Langdon
Daown

Enero de 1972

Ofrece educacion integral a los
alumnos, que abarca desde su
nacimiento hasta la edad adulta.
Busca el maximo desarrollo de sus
actividades fisicas, intelectuales y
sociales.

Orientado a satisfacer |a
educacion de 270 nifios
que padecen Sindrome

de Down.

Fuente: CEDA, 1996
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De lo anterior se desprende que con el programa de modernizacién implementado
por la CEDA, no se tiene un interés real por solucionar los problemas estructurales que en
ella se presentan (concentracién de la oferta, intermediarismo, corrupcion) solamente se
busca aplicar paliativos a los conflictos de funcionalidad (inseguridad, delincuencia,
congestionamientos vehiculares, etc) generados por la ineficiencia comercial.

Por otra parte, todos los planes y medidas antes mencionados, demuestran que la
Central de Abasto, lejos de disminuir su poder comercial lo esta incrementando, pero ahora
con una mayor participacion de la iniciativa privada en su funcionamiento y operacién. Con
ello la direccién de la CEDA deslinda responsabilidades que antes asumia, bajo el pretexto
de lograr una mayor eficiencia en la prestacidn de los servicios. Ejemplo de esta
participacion es la reciente concesion de los bafios, las basculas, los estacionamientos
aéreos y del peaje de subasta y productores.

De igual forma, el aumento de la iniciativa privada en la prestacion de servicios de
la CEDA podria tener como resultado, en un futuro no muy lejano, que se otorge la
concesion de todos los “espacios libres” de la Central, incluyendo los de recreacién y
cultura, en detrimento de la gran cantidad de trabajadores que hacen uso de estas
instalaciones.

Finalmente, el futuro de la CEDA no es muy optimista, ya que con la ampliacién de
su poder comercial como centro de abasto, se incrementardn también los problemas de
funcionalidad, inseguridad y contaminacién. Asimismo, en su papel de mercado mayorista
cada dia pierde terreno, frente a la expansion del comercio modemo que busca ampliar su
participacion en el sistema de distribucién de alimentos de la ZMCM, pero este aspecto se
analizara con mas detalle en el siguiente capitulo.
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CAPITULO QUINTO

El TRANSPORTE DE ALIMENTOS DE LA CEDA A LOS S CANALES
DE DISTRIBUCION MINORISTA Y MEDIO MAYORISTAS DE LA
ZMCM.

5.1 Transporte de carga en la ZMCM.

Con el crecimiento demografico y espacial de la ZMCM, se da un incremento no sélo en
el aparato comercial, sino también se hace necesario, ampliar las redes de distribucién y
aumentar el nimero de viajes y vehiculos para cubrir la demanda de la poblacién. Al
respecto, se menciona que los satisfactores que se consumen diariamente en la ZMCM
equivalen a més de 25 mil toneladas.'> Cubrir estas necesidades de abasto implica no sélo
contar con una infraestructura comercial minorista y mayorista amplia, sino también con un
sistema de transporte eficiente y capaz de hacer llegar los productos al consumidor.

El transporte de carga juega un papel relevante en la distribucién de todo tipo de bienes

que requiere la ciudad, pues segin el Programa Integral de Transporte,135 la movilidad de la
carga diaria en la ZMCM es de 383 000 toneladas, la cual es transportada en méas de 36000
viajes. De éstos, se calcula que aproximadamente por cada mil habitantes se realizan 11
viajes de transporte de carga de productos perecederos y 3 de productos no perecederos a la
semana.
De esta forma existe en la actualidad un complejo sistema de transporte de alimentos
interno, cuyo origen principal es la Central de Abasto de Iztapalapa y el destino los
multiples establecimientos comerciales dedicados a la venta de alimentos que hay en la
metrépoli.

Precisamente el objetivo del presente capitulo es analizar la fase de transportacion de
alimentos en la ZMCM, es decir, una vez estudiada la infraestructura minorista y mayorista
que hay en la Ciudad se pretende conocer como se lleva a cabo la conexidn espacial entre
estos dos elementos del sistema, por ello se estudiardn los mecanismos de compra y
transporte que utilizan los diferentes canales minoristas de distribucion de alimentos en la
ZMCM.

Cabe aclarar que el presente trabajo se enfocara Gnicamente el transporte de mercancias

que realizan los canales de mediano y largo alcance de la ZMCM a la CEDA, por constituir
este Gltimo, el principal punto generador de viajes en la distribucion de perecederos.
En este sentido, seglin una encuesta realizada por la Secretaria de Comunicaciones y
Transporte sobre los principales puntos de origen y destino de la carga en la Ciudad de
México revelé que los lugares con mayor movimiento de carga son: La Central de Abasto,
las zonas de Vallejo, Pantaco, Ferreria, Barrientos, La Merced y La Viga.

13 “E] Transporte de carga en la ciudad de México”. En Geografia y Desarrollo. Aiio 6, Vol. Extraordinario
no. 12, p. 92. i

*D.D.E. Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000. México: Secretaria de Transporte y
Vialidad, p 50.
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Del total de viajes foraneos registrados, la zona oriente (donde se encuentran La Central

de Abasto, L.a Merced y La Viga) es la que mayor nimero de ellos recibe, a ella llega el
60% de la carga que ingresa a la ZMCM y el resto se destina al &rea norte.
En cuanto a los viajes internos, se presenta una situaciéon muy similar a la anterior, pues la
delegacion de Iztapalapa recibe y expide el 15% de los viajes internos generados en la
Ciudad, le siguen en importancia la delegacién Venustiano Carranza (aqui se ubica La
Merced) con el 8%, Gustavo A. Madero con el 7.9% y Azcapotzalco con el 7%.

El hecho de que en la delegacion de Iztapalapa se presente el mayor niimero de viajes se
explica, en primer lugar porque como se ha reiterado en repetidas ocasiones en ella se ubica
el principal centro mayorista de! pais. Aunado a esto se tiene la reciente integracién del
mercado de pescados y mariscos de la Viga, y el bazar oriente a la Central de Abasto.
Ademas recientemente se reubicaron, en el eje 7 Oriente, las empresas transportistas que
operaban en la colonia Lorenzo Boturini.'*® De esta forma la delegacion se consolida como
el 4rea de mayor atraccion y generacién de viajes de transporte de carga de productos
perecederos del Distrito Federal.

5.2 Transporte de carga en la CEDA.

Como se vio en el apartado anterior, la delegacion de Iztapalapa es el lugar que mayor
viajes y toneladas de productos perecederos recibe y expide en la ZMCM. Precisamente uno
de los argumentos que mas peso tuvieron para el cambio de La Merced a la CEDA, fue el
enorme flujo y congestionamiento vehicular que se generaban en el centro histérico.

Al darse este cambio, e inaugurarse la Central en Iztapalapa, el flujo vehicular disminuyé en
cierta medida en ésta area, pero se incremento notablemente en la zona oriente y sobre todo
en los alrededores de la CEDA.

Debido a la gran movilidad diaria de personas y de mercancias, el transporte constituye
un elemento clave en la dindmica cotidiana de la CEDA. El conocimiento de su operacién
es fundamental para mejorar no solo la funcionalidad de 1a misma, sino también la de la
ZMCM.

De esta forma, es indispensable establecer el marco legal bajo el que opera el transporte,
las obligaciones y compromisos de la Central de Abasto respecto a este servicio. El Diario
Oficial de la Federacion publicé en agosto de 1983 un decreto por medio del cual se destina
a dicho mercado al servicio publico de maniobras de carga y descarga, conservacion en frio
y demds operaciones relativas a la compra venta al mayoreo y medio mayoreo de las
mercancias.

La Direccion General de la CEDA es la encargada de proporcionar el servicio publico
de carga en sus instalaciones, ella autoriza las concesiones y los espacios para la prestacion
de éste. Los trabajadores del servicio de transporte estdn obligados a cumplir una serie de
normas marcadas en el contrato de trabajo y en el reglamento interno.

El servicio de transporte en la Central de Abasto esta dividido de acuerdo a la funcién
que cumplen los vehiculos en el abastecimiento de la Ciudad de México, es decir, se
dividen en vehiculos de abasto y de desabasto.

Aunque se destinara un apartado para menctonar de manera general el transporte de abasto,
se le dara mas énfasis al de desabasto, pues constituye el elemento directo que relaciona al

136 “E] Transporte de carga en la ciudad de México...”, p. 94.
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principal mercado mayorista hortofruticola con los diferentes canales minoristas en la
ZMCM, es decir, nos permite conocer como se llevan a cabo las relaciones espaciales de
distribucion de alimentos en la metrépoli.

5.2.1 Transporte de abasto

El transporte de abasto esta constituido por los vehiculos que ingresan a la CEDA con
mercancia o carga para comercializarla, es decir, aquellos que provienen de los diferentes
centros de produccién del pais. Dichos vehiculos se registran al entrar a la CEDA y se les
cobra una cuota dependiendo del volumen de la carga y del tipo de vehiculo, su horario de
arribo se realiza a partir de las 22:00 horas, pero su maéaxima circulacién se da
principalmente entre las 3 y 5 de ]a mafiana.

En la figura 5.1 se muestra la infraestructura de transporte que existe en la CEDA para
el servicio de transporte de abasto. Cabe mencionar que la infraestructura diseiiada para este
servicio, le da un caracter mas funcional a la Central, lo cual representa una gran ventaja en
cuanto a ahorro de tiempo. Este hecho no se presentaba en el antiguo centro mayorista de
La Merced, donde, en la practica todo el espacio era utilizado tanto para el transporte de
abasto como de desabasto.

Una de los puntos claves en la Central son las casetas de cobro o de acceso, pues en
ellas se registran todos aquellos vehiculos que ingresan a la CEDA con mercancia. Otra
area importante es la Zona de Pernocta o también conocida como Frente Azul, la cual esta
conformada por 6.5 hectdreas, y tienen una capacidad para 300 vehiculos de 30 toneladas
cada uno. A ella arriban los vehiculos con carga y pueden permanecer en eila los dias que
deseen, ya sea para darle mantenimiento o mientras entregan los productos en la bodega.

Con anterioridad se menciono la importancia que tiene el drea de subasta y productores,
sin embargo cabe recalcar que es basica para el transporte de abasto, pues tedricamente en
ella se comercializa directamente la mercancia entre el productor y el comerciante
mayorista. Tiene una capacidad de 624 trailers de 20 toneladas cada uno. Dentro de la zona
de subasta se encuentran también las basculas, que es un servicio creado con el fin de
apoyar la comercializacién de la mercancia, en total hay 3 basculas con capacidad de 80
toneladas cada una.

Cabe mencionar que la mayoria de los servicios anteriores eran prestados por la
Direccion General de la Central de Abasto del D.F., pero a partir de junio de 1996, bajo los
lineamiéntos del Programa de Modernizacién de la CEDA, los servicios de pernocta (en el
drea de frente azul), peaje y pemnocta en el area de subasta y productores, servicio de
basculas y el servicio de estacionamiento para automdviles particulares, estan
concesionados a la iniciativa privada. Ella es la encargada de llevar el registro de los
vehiculos que ingresan a dichas zonas y de cobrar las cuotas correspondientes.

En la figura 5.2 se aprecia la distribucién espacial de los servicios prestados por la
CEDA en 1995 el nimero y tipo de vehiculos que hicieron uso de dichos servicios. De
todos ellos nos vamos a enfocar al peaje, ya que constituye el servicio por medio del cual se
conoce aproximadamente el numero de vehiculos que ingresan a la CEDA de las diferentes
zonas productoras, el volumen, asi como el periodo de mayor y menor ingreso, datos
bdsicos que proporcionan una idea de la importancia que tiene el transporte en la Central.
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5.2.2. Peaje

Para ingresar a la CEDA hay tres accesos: el norte, poniente y el sur que en total cuentan
con 12 casetas para registrar a los vehiculos. Una vez que los vehiculos son registrados, se
les cobra una cuota que depende del tipo de vehiculo de que se trate: pick up, redilas, rabén,
torton y trailer.

En la figura 5.3 se puede ver que de los tres accesos que tiene la CEDA, el que mayor

numero de vehiculos registra es el norte. Por este acceso ingresaron el 66 % de los
vehiculos a la CEDA en 1995. Le siguen en importancia el acceso poniente con el 27% y
por ultimo e! sur, que tiene solamente una participacion del 4%.
Esta situacion se explica porque el acceso norte se localiza en el eje 5 oriente, en el cual
confluyen 2 grandes avenidas: la calzada Ignacio Zaragoza y Ermita -Iztapalapa, ambas se
conectan con la carretera a Puebla por donde ingresa a CEDA el 50% de la produccion
total. Aunado a lo anterior, se tiene que este acceso ocupa una posicion estratégica al
interior de la CEDA, pues se ubica cerca del mercado de Flores y Hortalizas que es uno de
los mas concurridos, donde ademas hay una via que lo comunica directamente a la zona de
subasta y productores y a la parte oriente del mercado de frutas y legumbres.

Por otra parte, para conocer la participacion del tipo de vehiculos que ingresan a la
CEDA, se elaboré la figura 5.4 en ella se puede ver que, de los 310164 vehiculos que
ingresaron en 1995, el 32% eran camiones de redilas, le siguen en importancia los rabén y
tortdn con una participacion del 21.3% cada uno, después los trailers con el 15% y
finalmente las pick up con el 10%. Esta situacién indica que casi el 75% de los vehiculos
que abastecen a la Central tienen una capacidad de carga media que va de 3.5 a 15
toneladas. Por el contrario el otro 25% corresponde a vehiculos con baja o alta capacidad
como son las camionetas pick up y los trailers. Esto se debe a que la mayoria de los
Estados que abastecen a la ZMCM pertenecen a la regién centro, es decir, debido a su
cercania pueden utilizar vehiculos de baja y mediana capacidad, mientras que, las regiones
mas alejadas del norte y sur del pais, utilizan por lo general vehiculos de gran capacidad
como los trailers.

5.3 Transporte de desabasto
5.3.1 Marco juridico del servicio de transporte de desabasto en la CEDA.

Como ya se menciond, el transporte de desabasto en la CEDA estd constituido por
aquellos vehiculos encargados de distribuir la mercancia de la Central a los diferentes
destinos medio mayoristas y minoristas de la ZMCM y de la Republica. Dichos destinos se
pueden apreciar en la figura 5.5, en ella se hace evidente lo complejo que resulta el
sistema de desabasto de alimentos pues son multiples los canales comerciales hacia los
cuales se transporta la mercancia. Aunque cada uno de ellos tiene mecanismos distintos de
transporte o desabasto, se puede decir que hay tres mecanismos esenciales para transportar
la mercancia: utilizando un vehiculo propio, alquilar el servicio con una asociacion de
transporte de carga o utilizar el servicio de transporte colectivo de pasajeros.

Cada uno de estos mecanismos presenta caracteristicas particulares en cuanto a su
operacidn y analizarlos todos harian muy extensa la investigacidn, por ello en el presente
trabajo, se abordara el que mayor importancia tiene en el transporte de mercancias de la
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_Figura _ 53
SERVICIO DE PEAJE EN CARA ACCESQ DE
CECA DURANTE 1998

3 PONIENTE 4%

< Fuente: Central de Abasto del Distrito Federal, 1986.

Figura 5.4

PARYICIPACION DE LOS VEHICULOS QUIE
INGRESARON A CECA EN 1898

Trailer Pick up
l 15% 10%

Redilas
" 33%

Fuente: Central de Abasto del Distrito Federal, 19456,
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Ciudad de México, las organizaciones autorizadas por la CEDA para prestar el servicio de
transporte de alimentos.

Cuando se inaugur¢ la Central de Abasto en 1982, pasd un buen tiempo antes de que se
precisara legalmente la prestacién del servicio de transporte de carga de desabasto. Este
servicio, al igual que €l de abasto, esta a cargo de la Direccion General de la Central, que es
la autoridad competente para otorgar y autorizar la utilizacion de dreas para el desempefio
de las actividades de las organizaciones de transportistas de carga y pasaje, que prestan
servicio a participantes y usuarios de dicha Central.

El 10 de marzo de 1986 se publico la convocatoria en el Diario Oficial de la Federacién
a todas aquellas organizaciones interesadas en prestar el servicio publico de apoyo de carga
y descarga requerido por los compradores y vendedores que lo soliciten en forma
permanente o eventual en la CEDA.

Las organizaciones de transporte constituyen el vinculo entre la Direccion de la CEDA y
los trabajadores del transporte, su funcién principal es proporcionar el espacio para trabajar
y una serie de servicios alternos como: el asesoramiento técnico, informacion sobre tarifas y
conexién con clientes.

Las asociaciones que deseen proporcionar el servicio deben cumplir con las
disposiciones legales establecidas por el reglamento interno de la CEDA y por el contrato
de trabajo. En la figura 5.6 se presentan algunas de las obligaciones que adquieren las
organizaciones de transporte al prestar el servicio. Una de las mas importantes es que tienen
el compromiso de prestar ¢l servicio de transporte los 365 dias del afio a todos aquellos
usuarios que lo soliciten.

En cuanto a los derechos, se puede mencionar que las organizaciones autorizadas, tienen
la concesion de un espacio especifico para realizar su trabajo, al cual se le conoce con el
nombre de cabecera. Dentro de este espacio, las asociaciones se comprometen a realizar
todas sus operaciones de carga y descarga de mercancia para no obstruir la circulacién y
causar problemas viales. Dichas 4reas (en total son 24) se ubican en la parte oriente y
poniente de los mercados de frutas y legumbres y de abarrotes. (ver figura 5.1 de
infraestructura).

5.3.2 Organizacién del transporte de desabasto

Segin la Direccién General de Servicios al Transporte en 1996, habia 1784 vehiculos
autorizados para prestar el servicio de transporte de carga de desabasto en la CEDA, los
cuales se organizaban en 30 asociaciones de transportistas y en 7 federaciones. Dicha
informacién se puede apreciar en la cuadro 5.1, en ella se muestra el total de federaciones
que hay en CEDA, asi como el numero de asociaciones y de vehiculos que agrupa cada
una.

La federacion que mayor numero de vehiculos y asociaciones posee es la Federacion de

los Transportistas de la Central de Abasto, la cual concentra 14 asociaciones y un total de
656 vehiculos, es decir, casi el 37% del total.
Le siguen en importancia, por nimero de vehiculos, la Alianza de Transportistas de la
Central de Abasto que tiene el 23.48% ( 419), contindan  la Coordinadora Nacional de
Transporte y la Organizacion de Taxistas de las Centrales de Abasto que poseen el 11.2%
de vehiculos cada una, finaimente la participacién de las otras asociaciones es menor al
7.0%.
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Figura 5.6

CONDICIONES PARA LA PRESTACION DEL SERVICIO PUBLICO FEDERAL
DE CARGA Y DESCARGA EN LA CENTRAL DE ABASTO DEL DISTRITO
FEDERAL.

I.- La concesi6n obliga a la Asociacidn a prestar el servicio publico de apoyo de carga y descarga requerido
por los compradores y vendedores que lo soliciten en forma permanente o eventual y dentro de los limites de
su capacidad, observando las tarifas y horarios que le sean fijados.

2.-Para la debida prestacién del servicio publico que se autoriza, la Asociacién debera usar splamente los
cajones y la cabecera asignada.

3.- La asociacién se obliga a pagar mensualmente ante la Tesoreria de la CEDA, la cantidad que resulte de los
acuerdos que sean emitidos por el Comité Técnico, asi como sus incrementos que le seran notificados
conforme a la ley. En caso de mora la Asociacién pagard intereses moratorios a razon

de 1.5 veces del costo porcentual promedio, fijado por el Banco de México.

4.-La vigencia de la concesion serd de un afio, contando a partir de la fecha en que se expida, al vencimiento
de la cual, La CEDA podra darla por terminada, fundamentando y motivando su resolucién, dentro de los 30
dias hébiles siguientes: transcurrido este plazo sin que se de por terminada en forma expresa, se considerara
renovada por otro periodo de un afio.

5.-La concesion estara sujeta la refrendo anual por parte de la CEDA.

6.-La asociacién se obliga a cubrir todos los gastos derivados de la operacion, compremetiéndose a que dentro
de los 365 dias del afio, habra unidades disponibles para la prestacién del servicio.

7.- El uso que podréa dar la asociacion al drea que le fue asignada, serd exclusivamente para el traslado de las
mercancias que se comercializan en la CEDA.

8- La Asociacién se obliga a cubrir todos los gastos derivados por los dafios que se ocasionen a las
instalaciones de la CEDA, por la prestacién del servicio,

9.- La asociacion proporcionaré a sus agremiados o socios, los beneficios de la prevision social, obligandose a
inscribirlos en el Instituto Mexicano del seguro Social y a su vez libera a la CEDA de cualquier
responsabilidad de tipo laboral, respecto de sus agremiados, socios o trabajadores.

10.-La asociacién se hace responsable de los dafios que se causen a terceros con motivo de la prestacion del
servicio, obligandose a repararlos y pagar los perjuicios que resulten, liberando a la CEDA de cualquier
reclamacion que presenten los afectados.

11.- Para la prestacién del servicio publico, La Asociacion se obliga exclusivamente a operar con vehiculos
que se encuentren registrados ante la CEDA, autoridad que fijara las normas y politicas necesarias para vigitar
que el servicio se preste en las mejores condiciones. Adicionalmente se compromete a informar todas las
reformas que se hagan a los estatutos, cambios de directiva y de alta o baja de los socios.

12.- La CEDA se compromete a brindar el apoyo y a instrumentarlas medidas y acciones tendientes a impulsar
el desarrollo y consolidacién de la asociacion autorizada, en beneficio de sus asociados.

13.- Son causa de renovacidn de concesion:
a) El incumplimiento de las condiciones sefialadas anteriormente.
B) La disolucién o liquidacién de la Asociacién autorizada para prestar el servicio.




Cuadro 5.1

FEDERACION DE LOS TRANSPORTISTAS DE LA CENTRAL DE ABASTO.

ASOCIACIONES VEHICULOS

1 Soc. Cooperativa Transportistas Alhondiga S.C.L. 41
2 Unidn de Transportistas 16 de Septiembre 74
3 Uridn de Transportistas Emiliano Zapata (La tierra €5 de quién la trabajg 43
4 Agrupacion Zapata A.C. 30
5 Transportes La Central A.C, 36
& Soc, deTransportistas Cesabastecedores 2084 A.C. 53
7 Transportistas Uridn y Fuerza A.C, 36
8 Unidn de Transportistas Nezahualpili A.C. 33
9 Transportistas de Abasto y Desabasto Morelos 70
10 Transportes Nezahualcayot! 27
11 Transportes Herradura A.C. 75
12 Frente Nacional Jamaica A.C. 53
13 Fraternidad la Merced 5
14 De los 8 Barries de Iztapalapa. 80
TOTAL DE VEHICULCS 656

CONFEDERACION NACIONAL DE COMERCIANTES Y TRANSPORTISTAS
SIMILARES Y CONEXOS DE LA REPUBLICA MEXICANA. LIC. ADOLFO LOPEZ M.

1 Unidn de Transportistas Miguet Hidalgo A.C. Central de Abasto
2 Transportistas Guadalupana de Carga en la Central de Abasto |ztapalapa.

FRENTE DE ORGANIZACIONES DE TRANSPORTISTAS A.C.

1 Soc. Coop. de Transportistas lztapatapa S.C.L.
2 Unidn de Transportistas independientes

3 Transportes rey Maxila

4 Vicente Guerrere,

ALIANZA DE TRANSPORTISTAS DE LA CENTRAL DE ABASTO.

ASOQCIACIONES VEHICULOS
1 Unidn de Transportistas Alegarcle A.C. 175
2 Francisco Villa A.C. 45
2 Auwtotransporte de Carga Mixta A.C. 100
4 Flores y Hortalizas . 99
TOTAL DE VEHICULOS 419

FEDERACION DE ALIANZA DE TRANSPORTISTAS

ASQCIACIONES VEHICULOS
1 Articulo 123 1314
2 Organizacién de Transportes de Carga de la Central de Abasto del D.F, 62
{Antes Luis Donaldo Colosio).
3 Transportistas 11 de Agosto A.C. 74
4 Xicotencat A.C. 44
TOTAL DE VEHICULOS 118
CORDINADORA NACIONAL DE AUTOTRANSPORTE 200
200
ORGANIZACION DE TAXISTAS DE LAS CENTRALES DE ABASTO.




La ubicacién de las federaciones se observa en la figura 5.7, donde cabe resaltar

nuevamente la importancia que tiene la Federacién de los Transportistas de la Central de
Abasto, pues de las 24 cabeceras que existen, es decir, las dreas concesionadas por la
CEDA para la prestacion del servicio pliblico federal de carga de desabasto, 18 de ellas
estdn concesionadas a dicha Federacion. Al respecto es importante sefialar que la mayoria
de las organizaciones que se agrupan en ella prestaban el servicio en el antiguo centro
mayorista de La Merced y con la consolidacion de la Central, dichas asociaciones se
cambian aqui. De esta manera se hacen acreedoras legalmente a la prestacién del servicio
de carga, con lo que la CEDA les da la concesion de las cabeceras, por las cuales pagan una
cuota mensual dependiendo del nimero de cajones para vehiculo que utilicen.
Ademas, por ser de las primeras organizaciones en establecerse, cuentan con un espacio
estratégico para la prestacion del servicio, pues se ubican en algunas de las cabeceras mas
rentables como son: las del mercado de abarrotes y las cabeceras “o0”, “p”, “q” y “r” del
mercado de frutas y legumbres. Estas ultimas se localizan pricticamente en el centro de
dicho mercado por lo que el movimiento de mercancias y personas es mayor que en otros
espacios.

Otras de las federaciones que fueron de las primeras en consolidarse son el Frente de
Organizaciones de Transportistas A.C. (que agrupa a asociaciones independientes) y la
Confederacion Nacional de Comerciantes y Transportistas Lic. Adolfo Lépez Mateos. Estas
ocupan 2 y 4 cabeceras respectivamente para la prestacion del servicio de carga tanto en el
mercado de frutas y legumbres como en el de viveres.

Lo anterior indica que las asociaciones que ocupan una cabecera son las que estan

legalmente autorizadas para prestar el servicio de carga. Sin embargo, como se puede
observar en el cuadro 5.1 hay otras 4 federaciones que agrupan a 10 organizaciones y a
casi 1000 vehiculos (mas del 50%) que hasta abril de 1996 no contaban con la autorizacién
legal para prestar el servicio de carga, pero que no obstante lo prestaban.
Dos de estas federaciones, (antiguamente ilegales y que constituian una sola hasta hace
poco tiempo) que mayor importancia tienen son La Alianza de Transportistas de la Central
de Abasto y Ia Federacién de Alianza de Transportistas, ambas concentran casi €l 30% del
parque vehicular de desabasto y son las principales competidoras de las asociaciones que se
localizan en las cabeceras.

El espacio de trabajo de dichas asociaciones es la vialidad interna de la CEDA, se
ubican 4 todo lo largo de las principales vias como son: el circuito de frutas y legumbres, el
circuito de abarrotes y viveres, la parte oriente y poniente del Mercado de Frutas y
Legumbres, afuera de los patios de maniobra del mercado de abarrotes y en las vialidades
del mercado de flores y hortalizas.

En sitvacion similar a la anterior, se encuentran las federaciones: Coordinadora
Nacional de Transporte y Organizacion de Taxistas de las Centrales de Abasto, pero a
diferencia de las asociaciones antes mencionadas, estas agrupan taxis, es decir, transportan
tanto carga como pasaje. Sus sitios se localizan afuera de las cabeceras concesionadas, en
las principales vialidades internas de CEDA, asi como en algunas partes externas a ella,

El nimero de taxis que agrupan entre las dos federaciones va de 400 a 600, sin embargo no
hay datos concretos al respecto, ya que una parte de los taxis que circulan en la CEDA
trabajan de manera independiente, es decir, no estan afiliados a ninguna asociacién.
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De esta forma se tiene que la prestacién del servicio de transporte en la CEDA se divide
en dos grandes rubros: 1) asociaciones que desde un inicio contaron con la autorizacion
legal para prestar el servicio de carga y por ende con un espacio definido y 2) asociaciones
que se crearon al margen de la ley, pero que desde hace poco tiempo ya cuentan con la
autorizacién.

El origen de las primeras asociaciones ya se menciond, es decir, son las mismas que
prestaban el servicio de transporte de desabasto en La Merced, y que una vez inaugurada la
CEDA contintan prestandolo en ella.

Por otra parte es interesante mencionar el proceso de aparicion de las asociaciones
ilegales, pues refleja como la creacién de una central disefiada para ser un mercado de
abasto y no de mayoreo puede causar algunos problemas en el sistema de distribucion de las
mercancias que son dificiles de resolver.

Precisamente, uno de estos problemas es la proliferacién de vehiculos para el servicio
de transporte de carga, sin normatividad y regulacién adecuada. Dicha situacién no es
nueva pues desde que la CEDA inicié sus operaciones permitié que circularan vehiculos
sin autorizacién legal. Sin embargo, a raiz de la crisis econémica y dado el alto grado de
desempleo que hay en el pais, el problema se ha agudizado. Cada dia son mas las
personas que al carecer de un empleo buscan en la Central una fuente de trabajo, lo cual no
es dificil, pues en cuanto al servicio de transporte se refiere, solo es necesario disponer de
una unidad vehicular. No importa la capacidad ni el tipo de vehiculo que se tenga (si es
combi, taxi, auto particular u otro), de todas formas se puede prestar el servicio de
transporte de mercancias, el Unico requisito que se debe cumplir es pagar la cuota mensual y
de ingreso al representante de la organizacion, a la cual se desee pertenecer.

De esta manera, poco a poco se increment6 el nimero de vehiculos sin autorizacion y
se formaron las organizaciones de transportistas ilegales, que hasta abril de 1996 dejan de
serlo con la implementacion del Programa de Regularizacion y Reordenamiento del
Transporte de Carga y Pasaje en la Central de Abasto del Distrito Federal. Mas adelante se
profundizara en las bases de este programa.

Un aspecto que cabe resaltar es que la presencia de estas organizaciones sobre las
vialidades internas estaba auspiciada por la misma Central de Abasto. Fuentes no oficiales
mencionan que en 1994 o 1995 se concesioné de manera ilegal la vialidad para los
transportistas no autorizados. A su vez, algunos comerciantes mayoristas, también apoyan a
dichas asociaciones, pues les conviene su existencia porque ofrecen una tarifa menor.

5.3.4 Equipamiento de las asociaciones de origen legal e ilegal.

Las diferencias en el origen de las asociaciones, da como resultado que la prestacion del
servicio de transporte tenga caracteristicas particulares que repercuten de manera positiva o
negativa en el sistema de distribucion de alimentos de la ZMCM. Una de éstas ¢s el
equipamiento, el cual constituye una variable fundamental para conocer las condiciones y
el funcionamiento de cualquier sistema de transporte.

En el caso concreto de la Central de Abasto se observa que las caracteristicas del
equipamiento cambian dependiendo del origen de cada asociacién, es decir, si desde un
principio la asociacién presté sus servicios bajo un marco legal o no. Este hecho es muy
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importante porque en funcion de €l la asociacién presentard diferencias en el parque
vehicular ( nimero, tipo, capacidad, edad, etc).
a)Placas vehiculares

Anteriormente se menciond el numero de vehiculos aproximado que tiene cada
asociacién de transporte, asi como su ubicacién. A continuacién se presentard otro
indicador que confirma su cardcter legal. Este indicador es la constitucién legal que tiene el
parque vehicular de cada asociacion, es decir, si los trabajadores del transporte cuentan o no
con el permiso que otorga la Direccién General de Servicios al Transporte de 1a Ciudad de
México para la prestacion del servicio.

Para ilustrar espacialmente el parque vehicular con que cuenta cada asociacién se
elabor6 la figura 5.8, en la cual se observa la localizacion de cada una de ellas, el nimero
de vehiculos con que cuenta, la estructura legal de su parque vehicular, es decir, la cantidad
de vehiculos que cuentan con placas de carga general, (que son las autorizadas legalmente
para prestar el servicio pablico de carga), con placas particulares del Distrito Federal y con
placas particulares de otros Estados.

De manera general se puede decir que del total de vehiculos registrados en el padrén y

que prestaban el servicio de desabasto en la CEDA en 1996, solamente el 15% de ellos
tenian la autorizacion legal para prestar el servicio publico de carga general, el otro 85%
corresponde a vehiculos con placas particulares del Distrito Federal y de otros Estados.
Sin embargo, el parque vehicular y su estructura legal depende del tipo de asociacion de
que se trate, es decir si estas se crearon con la autorizacién de la Direccidn de la CEDA o
no. De esta manera, se observa que las asociaciones que se ubican en las cabeceras, (y que
pertenecen a la Federacion de los Transportistas de la Central de Abasto, a la
Confederacién Nacional de Comerciantes y Transportistas Adolfo Lépez Mateos y al
Frente de Organizaciones de Transportistas A.C.) cuentan con un parque vehicular
notablemente menor a las que se localizan en las vialidades. ademads la estructura vehicular
es totalmente diferente, pues mientras que las primeras tienen, en promedio, un 30% de
vehiculos con placas de carga general, en las segundas la participacién de este tipo de
vehiculos es, en promedio del 0.2%.

Esta diferencia en la estructura legal del equipamiento se explica porque las
asociaciones que tienen la concesion de las cabeceras deben contar con el permiso que
otorga la Direccion General de Servicios al Transporte de 1a Ciudad de México, es decir,
con las placas de carga general, mientras que las otras asociaciones no estdn obligadas a
tenerlo.

En este sentido, cabe sefialar que a partir de 1985, fecha en que comienza la competencia
asidua entre las asociaciones legales y las antes no legales, se registra una disminucidén en
el cambio de placas, dejan de ser vehiculos con placas de carga general para convertirse en
vehiculos con placas particulares. Este hecho se explica porque resulta mis rentable tener
placas de carga particular, ya que con estas no se paga una serie de impuestos por la
prestacion del servicio y no se les exigen los requerimientos minimos para registrarse como
vehiculo que presta un servicio publico de carga.

De este modo es comprensible que la mayoria de las asociaciones que no tienen un espacio
concesionado tengan un equipo compuesto principalmente por placas particulares del
Distrito Federal y del Estado de México.
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b)Capacidad del equipo

Otro de los indicadores que mayor importancia tienen para conocer con que eficiencia se
lleva a cabo el sistema de transporte de alimentos es el tipo y la capacidad que tienen los
vehiculos.

En el caso de las asociaciones que se localizan en las cabeceras se observa que su
parque vehicular esta constituido en su totalidad por vehiculos de carga, es decir, camiones
disefiados para este fin, los cuales tienen una dimension variable y van desde las camionetas
pick- up que cargan por lo general una tonelada, hasta camiones de redilas de 3.5 y
camiones de 8 toneladas.

Por su parte las asociaciones que pertenecen a la Alianza de Transportistas de la Central
de Abasto y a la Federacién de Alianza de Transportistas, tienen un equipo que esta
compuesto principalmente por vehiculos tipo combi, es decir, vehiculos disefiados en un
principio para pasaje que después se amoldaron para el transporte de abarrotes y de
mercancias hotofruticolas.

Cabe sefialar que desde principios de la década de los noventa se ha dado un cambio

en el parque vehicular de pasajeros en la Ciudad de México, se sustituyeron las antiguas
combis que transportaban entre 10 y 12 personas, por pequefios camiones llamados
microbuses, los cuales transportan un niimero considerablemente mayor.
Muchas de las combis que fueron remplazadas se remodelaron y se instalaron en la Central
de Abasto para prestar el servicio de transporte de mercancias. La capacidad de estas
unidades es aproximadamente de 750kgs, es decir, son vehiculos de pequefia capacidad,
pero que resultan ser la competencia mas asidua de las asociaciones con un espacio
concesionado.

En lo que se refiere a las organizaciones de taxistas, estas cuentan con un parque
vehicular que definitivamente no esta disefiado ni autorizado para transportar mercancias,
ya que la capacidad de carga que tienen es minima, (300kgs.), pero al igual que las combis,
cubren un mercado muy extenso, abastecen a un gran nimero de detallistas y consumidores
directos, los cuales se ubican en toda la ZMCM.

Un aspecto importante que cabe resaltar, es que el hecho de que el parque vehicular no
este disefiado para realizar el servicio de transporte de mercancias, es decir, que carezca de
aditamentos y dispositivos especiales, da como resultado, las mermas de alimentos, ¢l cual
representa un costo social y econémico considerable que finalmente asume el consumidor.
Este problema se podria evitar si se usara el equipo adecuado, sobre todo considerando que
los productos perecederos requieren un cuidado mayor para su traslado.

¢)Edad del parque vehicular

En lo que se refiere a la edad del parque vehicular cabe sefialar que el Consejo
Coordinador del Autotransporte en CEDA, (integrado por las organizaciones de la
Federacion de Transportistas de CEDA, la Alianza de Transportistas de CEDA y la
Coordinadora Nacional del Transporte) hizo un analisis de la edad del equipo con que
cuentan, mismo que se presenta en el la figura 5.9.
En dicha figura se observa que en 1996, de las 1067 unidades analizadas el 34%
corresponde a modelos anteriores a 1980, el 38.8% a modelos de 1980-1985 y el otro
26.9% a modelos del 1986 en adelante. '
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Estas cifran indican entonces que casi el 73% de los vehiculos de estas asociaciones se
deben cambiar a la brevedad posible, ya que la obsolescencia del equipo y su deterioro
ocasionan no solamente pérdidas en las mercancias, sino también, mayor tiempo de
traslado, contaminacién y menor calidad y eficiencia en el servicio que prestan.

Ademas se debe mencionar, que el modelo minimo para obtener las placas generales de
carga del DDF es de 1980, es decir, mas de la tercera parte del parque vehicular no cubre el
requisito y sin embargo contintan prestando el servicio.

Figura 5.9

| EDAD DEL PARQUE VEHICULAR EN LA CEDA

Mayor a 1991

13% Anterior a

1980
De1986a 34%
1990

14%

De 1980 a
1985
39%

Fuente: Consejo Coordinador dei Transporte en CEDA, 1996.

5.4 Problemas de transporte derivados de las caracteristicas de las asociaciones

Las caracteristicas tecnoldgicas y la ubicacidn que presentan las diferentes
organizaciones de transporte en la Central de Abasto, dan como resultado una serie de
problemas a diferentes escalas: tanto al interior de la misma central como en las zonas
aledarias a ella y a nivel metropolitano. En este apartado se trataran las dos primeras y
posteriormente se analizaran los diferentes problemas que se dan en el area urbana.

Como ya se menciond, una de las caracteristicas principales de las asociaciones que no
eran regulares, es la carencia de un espacio autorizado para trabajar, por lo que se ubican
en las vialidades de la Central de Abasto. El no contar con un espacio necesario para la
prestacion del servicio de carga, trae como resultado principalmente dos aspectos negativos:

a) El congestionamiento vehicular. En la actualidad uno de los problemas mas graves, en
la CEDA es el congestionamiento vehicular, aspecto negativo tanto para los usuarios de la
Central, como para los propios transportistas. Ya que los primeros piérden mas tiempo en
la compra de sus mercancias y los transportistas en el tiempo de entrega de las mismas, lo
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cual en el caso de los productos perecederos es fundamental para que lleguen frescos al
consumidor.

Las principales areas congestionadas de CEDA dependen de la hora y del dia de que se
trate, pues, aunque todos los dias de la semana hay servicio en CEDA, hay algunos con
mayor actividad comercial como los miércoles, viernes, sabados, domingos y dias de
quincena.

En cuanto al horario de mayor congestionamiento se tiene que este depende del tipo de
producto comercializado, ya que aunque el desabasto de mercancias se realiza de las 5:00 a
las 15:00 horas, el horario pico en la Central para la distribucién de alimentos en productos
perecederos se presenta de las 6 a las 9 de la mariana y en abarrotes de las 11:00 A.M a las
13.00 horas.

A su vez las areas de mayor congestionamiento también estdn en funcién del tipo de
producto, las zonas mdas congestionadas son fundamentalmente el circuito de frutas y
legumbres, (que es la via principal de la Central) pues ademds de la poblacién fija y
flotante que transita a diario en la CEDA para la realizaciéon de algun tipo de actividad
comercial, se encuentran los vehiculos particulares que ingresan por ¢l acceso poniente y
utilizan el circuito de Frutas y Legumbres para cruzar hacia el eje 5 oriente.

Otra de las zonas con mayor congestionamiento es el mercado de flores y hortalizas,
pues aqui hay una concurrencia muy grande de vehiculos que prestan el servicio de carga,
los cuales en su mayoria pertenecen a asociaciones antes ilegales, es decir, no cuentan
con un espacio autorizado legalmente para realizar su trabajo, por lo que se estacionan en
la via ptiblica y causan graves problemas de circulacion.

En situacién similar se encuentran las vialidades ubicadas al oriente y al poniente del
mercado de Frutas y Legumbres. En la misma figura se observa que la Federacion Alianza
de Transportistas de la Central de Abasto y la Coordinadora Nacional de Transporte se
localizan en dichas zonas. Son asociaciones de combis y taxis que operan en la via publica
y originan que los vehiculos se estacionan en doble o hasta triple fila.

Los patios de maniobra, que son areas disefiadas basicamente para los vehiculos de
abasto, también presentan agudos problemas de circulacion en las mafianas, pues hay una
hora, alrededor de las 7:00 A.M. en que confluyen los dos tipos de transporte, tanto el de
abasto como el de desabasto, y se forman cuellos de botella, de tal forma que no se puede
entrar ni salir de ahi.

En ¢l mercado de abarrotes este problema se agudiza, porque afuera de los patios de
maniobra se localizan los vehiculos de la Federacién de Alianza de Transportistas que
bloquean uno de los dos sentidos de los patios de maniobra, por lo que la circulacién se
hace mas lenta.

Por otra parte el que los vehiculos se estacionen en la via publica, significa so sélo que
se estacionen y esperen a los clientes, sino también que realicen maniobras de carga y
descarga lo cual causa dafios a la vialidad y repercute en mayores gastos de mantenimiento,
representando un costo social que asumen todos los contribuyentes.

b) Problemas sociales. El carecer de un espacio de trabajo no sélo genera problemas
economicos y funcionales, sino también de orden social, pues por un lado se incrementa la
presion sobre el espacio, es decir, cada dia hay una mayor cantidad de vehiculos sin permiso
que prestan el servicio de carga en CEDA en ¢l mismo nimero de vialidades y zonas de

107



trabajo asignadas. Esto trae como resultado que se produzcan conflictos y entrenamientos
entre los trabajadores del transporte.

Durante mucho tiempo las asociaciones que prestan sus servicios en la CEDA,
mantuvieron una lucha constante tanto por el espacio, como por los clientes, lo cual
redundé en un ambiente hostil ¢ inseguro para trabajar que no beneficiaba ni a los
transportistas ni a los usuarios del servicio.

Actualmente existe un acuerdo firmado en abril de 1996 entre las asociaciones, por
medio del cual se comprometen a respetar las dreas de trabajo de cada una, asi como a no
causar enfrentamientos que perjudiquen el funcionamiento de la Central.

En otro sentido, un aspecto que vale la pena mencionar es la cuestion tarifaria, pues la
manera como los transportistas no autorizados logran cautivar el mercado que antes era de
las asociaciones autorizadas, es ofreciendo menores tarifas, las cuales se fijan en funcién de
la oferta y la demanda y no en funcién de la distancia y de la capacidad del vehiculo.

Con esta reduccién de tarifas se genera una serie de consecuencias, que repercuten en
todas las personas que prestan el servicio de carga en la CEDA y en el publico usuario del
servicio. Los principales problemas que se generan son: la disminucion en las tasas de
ganancia, la disminucion en el nivel de vida de los transportistas autorizados y la falta de
calidad en la prestacion del servicio de carga.

Al ofrecer una menor tarifa los transportistas tienen también un menor margen de
ganancia, el cual, como ya se explicé anteriormente, redunda en un menor porcentaje
destinado al mantenimiento y reparacién del parque vehicular, por lo que este se vuelve
mas ineficiente cada dia. Ademas.el ofrecer menores tarifas provoca que los transportistas
que si cuentan con autorizacién tengan menores clientes, y con ello tengan también una
disminucién en sus ingresos y en su nivel de vida.

La competencia desleal entre las asociaciones de transporte ha originado a su vez, que
muchos de los transportistas que tenian el permiso para prestar €l servicio publico federal
de carga, ya no lo tengan, pues resulta mas econémico no pagar impuestos que si hacerlo,
de esta manera han cambiado sus placas autorizadas por placas particulares, con las cuales
contintian trabajando.

Finalmente otro de los problemas mas graves que se producen con la competencia
desleal de tarifas, es la disminucion en la calidad del servicio de carga pues, dada la crisis
econdmica del pais, los usuarios prefieren transportar sus mercancias con quien ofrezca una
mejor tarifa y no un mejor servicio. Ya que para la mayoria de los usuarios no importan las
condiciones como se transporte la mercancia si el viaje resulta mas barato. De esta manera
en lugar de ofrecerse un servicio de mayor calidad, este se va haciendo cada dia menos
competitivo.

Ante esta situacién, se debe sefialar que hace falta un cambio de actitud y una postura
mas organizada, por parte de los transportistas autorizados, para defender su fuente de
empleo. Ya que mientras los vehiculos ilegales realizan viajes continuos a lo largo del dia,
los primeros sol6 llevan al cabo dos o cuando mucho tres.
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5.5. Programa de regularizacién y reordenamiento del transporte de carga y pasaje
de la Central de Abasto del Distrito Federal.

Para tratar de resolver de alguna medida los problemas antes mencionados, en abril de
1996, la Direccion General de la CEDA, con la participacion de la Camara Nacional de
Autotrransportistas de Carga (CANACAR), la Confederacion Nacional de Autotransporte
(CNA), la Direccién General de Servicios al Transporte (DGST) y las organizaciones de
transportistas disefiaron el Programa de Regularizaciéon y Reordenamiento del Transporte
de Carga y Pasaje de la CEDA.

Los objetivos de dicho programa son:

-Elevar la calidad del servicio de carga (lograr una mayor eficiencia y eficacia)

-Elevar la calidad y limpiéza del equipo disponible

-Establecer precios competitivos en el transporte

-Proporcionar informacién actualizada sobre recorridos y facilidad en la documentacion y
los tramites.

-Crear comunicaciones electrénicas para cotizaciones, facturacién y consulta.

Por otra parte, las bases del programa y las obligaciones o compromisos que adquirieron
las organizaciones de transportistas son:
-Respetar los liderazgos de cada asociacién.
-Respetar las zonas de trabajo que se tienen concesionadas a la Federacién de Transportistas
de la CEDA y los espacios que tienen asignados en el exterior de las cabeceras los
integrantes de la Alianza de Transportistas
- Cada asociacion mantendra estable su padrén de registro, comprometiéndose a no
incrementarlo, asi también las asociaciones no podran utilizar las vialidades internas de
CEDA como estacionamiento.
-Se sujetardn a las disposiciones de las autoridades del transporte del Distrito Federal y de
CEDA.
-La CANACAR y CNA fungirdn como interlocutores validos ante las autoridades
correspondientes para solucionar el problema de transporte en la Central de Abasto.
-CANACAR realizard un estudio de Costos minimos en los que incurre el transportista de
la CEDA, para realizar una tarifa tnica con base en la capacidad de las unidades y las
distancias recorridas, comprometiéndose las organizaciones a respetar dicha tarifa.
-La Secretaria de Transporte y Vialidad, a través de la direccién General de Servicios al
Transporte del D.F. (conjuntamente con CEDA), levantard y validara los padrones de las
organizaciones de autotransportistas de carga y pasaje. Asi mismo, es la encargada de
vigilar que las unidades de las asociaciones cumplan con la normatividad establecida en el
reglamento correspondiente para brindar este servicio. Al mismo tiempo esta Direccién
otorgara un permiso provisional por 5 meses, contados a partir de la fecha de
implementacion del programa, a todas las unidades que conforman el parque vehicular
levantado y validado.
Las organizaciones de transportistas s¢ comprometen, por su parte a que en este lapso se
llevara a cabo la renovacién del parque vehicular que no cumpla con la normatividad
establecida en el registro correspondiente para prestar el servicio de carga
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Una vez mencionadas las bases y los objetivos del programa, a continuacién se
presentan los beneficios que aportard su implementacién, los cuales se resumen en los
siguientes:

-El establecimiento de una tarifa tinica que permita tener una competencia mas leal entre las
asociaciones. Una tarifa basada en la distancia y en la capacidad del vehiculo.

-El cierre de los padrones, con lo cual se tratard de nivelar un poco el ingreso de mds
transportistas ilegales.

-La exclusividad en el servicio de transporte de carga para las asociaciones, con lo cual
quedard de alguna manera protegida la fuente de empleo de los transportistas autorizados.
-La formacion de una empresa integradora.

-La creacién y asignacion de espacios a las asociaciones que se localizan en las vialidades,
para descongestionar las 4reas de mayores problemas de circulacion.

Al respecto, es importante reconocer que ya se han llevado a cabo varias acciones del
programa, como la creacién de la empresa integradora “Compaiiia Integradora de Carga de
la Central de Abasto S.A. de C.V.” en septiembre de 1996, cuyo objetivo principal es
obtener un mejoramiento econdmico y social para todos los socios. Dicha compania esta
afiliada a la CANACAR vy pueden asociarse a ella, todos los transportistas de carga de la
Central.

Por otra parte, también se ha logrado el dialogo y la concertacién entre las asociaciones
de transporte, pues antes no existia la normatividad para regular y resolver los conflictos
entre ellas, con lo cual se ha dado un gran paso.

En otro sentido, cabe sefialar que asi como hay avances en el programa, hay también

aspectos que posiblemente no se cumplirén a corto plazo, ni atin con la mejor voluntad que
tengan los transportistas, ya que hay algunas limitaciones que impiden cumplirlo.
Una de éstas, es la econdmica, pues segiin las normas establecidas por la DGST, se requiere
tener un vehiculo con modelo mayor a 1980 para poder obtener del permiso de prestador
del servicio de carga. Y como se mencioné anteriormente, se hizo un recuento de la edad
del parque vehicular de 3 organizaciones de transporte de carga y de las 1067 unidades
censadas, el 34% corresponde a modelos anteriores a esta fecha, es decir, que se necesita
urgentemente cambiarlas para que puedan ofrecer el servicio, de acuerdo a las bases del
programa. Sin embargo, a pesar de que el parque vehicular debe ser reemplazado, esto no
se ha podido lograr debido al alto costo de las unidades y a la crisis econdmica por la que
atraviesa el pais.

Paralelamente los transportistas tienen que hacer una serie de gastos para regularizarse,
como son: pagar la cuota correspondiente al permiso de carga (casi el 85% de las unidades
no lo tienen), pintar el vehiculo para que se le distinga como regularizado y pagar ¢l tramite
de ingreso al padrén vehicular.

Por otra parte, el hecho de mantener fijos los padrones vehiculares, es muy buena
propuesta, pero ello no impedir4, que las personas trabajen sin el permiso legal que se
requiere, mds adn, si persiste la corrupcién y las autoridades lo toleran

Ante esta situacion  solamente la accién conjunta de las organizaciones de
transportistas, de la Direccién de CEDA, asi como de la policia auxiliar pueden aminorar
un poco el problema de los transportistas ilegales. Pues mientras no haya un cambio de
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actitud por parte de los diferentes agentes que intervienen en el servicio de transporte de
carga no habra un cambio real y menos un avance en la resolucién de los problemas.

5.6. Mecanismos de compra y transporte de los canales de comercializacién minorista
de mediano y largo alcance de la ZMCM.

Una vez mencionada la infraestructura, la organizacién y el equipamiento con que
cuenta la CEDA para proporcionar el servicio de transporte de carga de desabasto, se
procedera a analizar los mecanismos que se siguen para distribuir los alimentos del
principal centro mayorista a los diferentes canales de comercializacién minorista y medio
mayoristas de la ZMCM. Esto implica conocer las estrategias de compra de cada canal, el
horario, los principales productos, la distancia, el tiempo promedio de desplazamiento, los
requerimientos de transporte y las principales rutas que se utilizan para transportar los
alimentos hortofruticolas que diariamente consumimos.

Es conveniente mencionar que no hay datos concretos o precisos de los mecanismos
utilizados para la distribucién interna de alimentos en la ZMCM, asi que la mayor parte de
la informacién se obtuvo por medio de trabajo de campo en la CEDA, aplicando entrevistas
a los diferentes agentes que participan en dicha fase del abasto, es decir, a los trabajadores
del transporte, a los lideres de las organizaciones, a los comerciantes mayoristas y a los
comerciantes de los canales de distribucidn.

De esta forma, la mayoria de la informacion presentada es producto de tales entrevistas, las
cuales nos ayudaron enormemente a caracterizar los mecanismos de abasto y transporte que
sigue cada canal.

En este sentido, cabe resaltar la importancia que tiene conocer la operacion del servicio
de transporte de alimentos, ya que este elemento no sélo es el punto de enlace entre el
mercado mayorista y minorista, sino que ademds es el resultado de las caracteristicas y de
los mecanismos de compra que utilizan los diferentes canales de comercializacion, de tal
forma que cada canal presenta un servicio de transporte con rasgos especificos. Esto
significa que las caracteristicas de compra y venta de los mercados minoristas y mayoristas
determinan las condiciones bajo las cuales se va a realizar el servicio de transporte interno
de alimentos en la ZMCM.

De esta manera, se utilizaron dos grandes grupos de variables para determinar los
mecanismos de compra y transporte que utiliza cada canal de comercializacion:

a) Las variables referentes a las caracteristicas del servicio de compra, en las que se
incluyen: los dias y horario de compra, la frecuencia, el tiempo, €l volumen, ¢! nimero de
productos comprados, su calidad, agentes abastecedores, si la compra es individual o
colectiva, forma de pago y facilidades del proveedor.

b) Las variables referentes al transporte son: el equipo que se utiliza, modelo, marca,
capacidad, si es de carga o de pasaje, si se usa un vehiculo propio o de alquiler, si es
vehiculo de alquiler autorizado por la CEDA o ilegal y la pérdida de mercancias por
concepto de transporte.

El cuadro 5.2 muestra de manera general los mecanismos de compra y transporte que
utiliza cada canal! de comercializacion. De acuerdo a las caracteristicas que éstos presentan
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se agruparon en mercados fijos, (mercados publicos y concentraciones comerciales)
mercados moviles (tianguis y sobre ruedas) y tiendas de autoservicio.

5.6.1.Mercados fijos ( mercados pablicos y concentraciones comerciales)

a)Mecanismos de ¢ ompra.

Los mercados fijos constituyen casi el 30 % de la infraestructura comercial de mediano

y largo alcance de la ZMCM, de este porcentaje predominan los mercados publicos con el
22% y el resto corresponde a las concentraciones comerciales.
Una de las ventajas que tienen estos establecimientos, respecto a los mercados méviles, y
que modifica en cierta medida sus mecanismos de compra, es que cuentan con instalaciones
fijas, lo cual les permite tener una frecuencia de compra més espaciada, pues aunque su
local sea pequefio tienen un lugar para almacenar la mercancia.

La mayoria de los comerciantes de los mercados ptiblicos acuden a comprar a la CEDA,
cuatro veces a la semana, pero en el caso de las concentraciones comerciales la situacién es
diferente, ya que el no contar con un lugar adecuado para el almacén de la mercancia obliga
al comerciante a incrementar la frecuencia de compra en los mercados mayoristas.

El volumen de compra de los mercados fijos es muy reducido, es el mas bajo de los
canales comerciales, (excepto el pequefio comercio fijo que es similar) debido a que este
canal presenta también la mds baja escala de ventas. Por lo regular la compra es de medio o
un bulto, alternandola cada dia que van, dependiendo de la caducidad de 1a mercancia.

En el caso de los locatarios de los mercados pablicos y los duefios de los pequefios
comercios establecidos efectian compras de varios productos a la vez, es decir, hay una
tendencia a comprar los productos mezclados, compran més variedad de frutas, legumbres y
hortofruticolas que los otros canales minoristas, aunque el volumen sea menor.

A pesar de que el volumen de compra de cada producto es muy distinto, debido a los
habitos alimenticios de la poblacidn, los alimentos que mds se compran son: el jitomate, la
papa, la cebolla, el tomate y algunas frutas como la naranja, el platano, el limén, la
manzana, ademas de las frutas de temporada.

Si bien, la cantidad de mercancia que se compra es variable, no ocurre 1o mismo con la
calidad, ya que los comerciantes de fos mercados fijos conocen el poder adquisitivo de sus
clientes y no hay mucha diferencia en las calidades de productos que compran. De esta
forma la'calidad es fija y esta en funcion del ingreso de la poblacion a la cual abastecen.

Uno de los aspectos derivado de la diversidad de productos que adquieren los
comerciantes de mercados fijos, es el tiempo que ocupan en realizar la compra de la
mercancia, es el canal comercial que mas tiempo de compra invierte. En promedio los
comerciantes ocupan de entre una y tres horas, lo cual representa costos de adquisicién
elevados y un valioso tiempo restado a la venta.'*” A pesar de su tiempo invertido, estos
comerciantes llegan un poco mas tarde a la CEDA que los tianguistas y también se van més
tarde, el horario promedio de compra es de las 6:00 a las 12:00 horas.

En general la compra de los locatarios de los mercados publicos y de las
concentraciones comerciales no es planificada, es decir, no tienen un dia especifico para
realizar su abastecimiento de mercancias, ni una cantidad fija y tampoco un agente
mayorista Unico. Esta situacién se debe, por un lado a que la oferta de productos

"7 Retlo y Sodi, Op. Cir., p. 155.
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Cuadro '

5.2

MECANISMOS DE COMPRA Y_TRANSPORTE DE LOS CANALES
DE COMERCIALIZACION EN LA ZMCM.

Medio mayorista yI
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hortofruticolas fluctita diariamente en los mercados mayoristas, por lo que en muchas
ocasiones si un producto tiene un precio elevado, entonces los comerciantes compran una
cantidad reducida, o no lo compran. A esto se agrega que el comercio fijo tiene una venta
irregular, la cual esta en funcién de los alti bajos de la economia domestica, de la
competencia de los comerciantes de tianguis cuando se localizan cerca de los mercados y en
algunos casos, de los dias de plaza de las tiendas de autoservicio.

Debido a la reducida y variada escala de operacion, los comerciantes de los mercados
fijos acuden a la CEDA con el agente medio mayorista que satisface sus necesidades en
calidad y cantidad. A esto se agrega que la mayoria de ellos realiza su compra de manera
individual, es decir, no se asocia con sus compafieros para comprar un mayor volumen y
obtener un mejor precio por parte del agente mayorista. Ademas debido a la poca mercancia
que compran, los comerciantes de mercados fijos no son sujetos de crédito ni de
devoluciones, por lo que deben pagar al contado y asumir ellos la pérdida de mercancia.

b)Transporte

El mecanismo de compra de los comerciantes de mercados fijos incide de manera muy
particular sobre el servicio de transporte que utilizan para desplazar la mercancia de la
CEDA a sus diferentes destinos. La mayoria del transporte se realiza de manera individual y
representa, al igual que los costos de adquisicion, los costos de transporte mas altos de los
canales comerciales.

Debido al poco volumen que compran en comparacion con los comerciantes de tianguis
y de autoservicios, los comerciantes de mercados fijos, tienen varias opciones para
transportar los productos.

a) La primera alternativa y la menos usada es ¢l transporte de las mercancias con un
vehiculo propio, segin una encuesta aplicada a los mercados publicos por
COABASTO'* indica que sélo el 8.0 % de los locatarios del ramo hortofruticola disponen
de un vehiculo particular. En este caso se encuentran aquellos comerciantes de los
mercados que tienen mas de un local, es decir, cuyo volumen de compra y frecuencia a la
CEDA justifica la posesién de un vehiculo. Los tipos de vehiculos propios que mas se
utiliza son los de baja y mediana capacidad, las camionetas tipo pick up y de redilas que
cargan una tonelada.

b)Otra alternativa de transporte es la contratacién de los servicios de una asociacidn que
cuenta ¢on la autorizacion legal para proporcionar el servicio de desabasto autorizado por la
CEDA.

Segln la encuesta de mercados, antes mencionada, el 82.0% de los locatarios utilizan
este servicio, en cuyo caso la contratacidn la realizan varios locatarios de un mismo
mercado fijo, los cuales arriban a la CEDA a muy temprana hora para realizar sus compras

1% Coordinacién General de Abasto y Distribucién del D.D.F., Servicio Nacional de Informacién de Mercados
y Banco Nacional del Pequefio Comercio. Sistema producto de chile Serranc para el Disirito Federal,
México: Coordinacién General de Abasto y Distribucién del D.D.F., Servicio Nacional de Informacién de
Mercados y Banco Nacional del Pequefio Comercio. 1990, 77 p. p.65. A pesar de la fecha de aplicacion de la
encuesta, este porcentaje no ha cambiado mucho, asi lo confirma el trabajo de campo realizado en [a CEDA
en junio de 1998.
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y posteriormente llevarlas al vehiculo que conducird la mercancia al mercado y a la
concentracién comercial.

El servicio de transporte que contratan estas personas por lo general es fijo, es decir,

con una misma asociaciéon y con un mismo transportista que ya conoce a los locatarios y la
" ruta de destino. Se cobra una tarifa preestablecida, la cual esta en funcién del volumen que
lleve el comerciante y de la distancia a la que se encuentre el mercado.
Ademas cabe sefialar que muchos de estas asociaciones generalmente tienen destinos
claves, como los principales mercados de la ciudad: La Merced, Jamaica, Xochimilco y las
diferentes terminales de autobuses: La Terminal de Autobuses del Norte, La Terminal de
Autobuses del Sur, La Terminal de Autobuses de Oriente y la Terminal de Autobuses del
Poniente.

Cabe mencionar que el transportista no solamente entrega mercancia a locatarios de un

solo mercado, sino que en ocasiones reparte hasta en tres mercados, en tal caso €l organiza
sus rutas de destino y sus horarios.
De esta forma los transportistas de una asociacion autorizada en el area de frutas y
legumbres realizan generalmente un viaje diario, con un origen en la CEDA y dos
destinos, aunque también pueden realizar dos viajes con origen en la CEDA y hasta tres
destinos. En esta situacién el primer viaje se realizard en promedio de las 9:00 a 9:30
horas y el segundo a las 11:30 horas.

Aungque el desabasto se da hasta las 14:00 6 15 horas, los transportistas deben estar en la
CEDA desde las 6:30 A.M. aproximadamente, para recibir y organizar la mercancia que
entregaran a los diferentes locatarios. Ademads, cabe sefialar que una vez que los
transportistas entregan la mercancia a los dos mercados, realizan otro viaje para cobrar entre
las 13 y 14:00 horas.

Por otra parte, en el Mercado de Flores y Hortalizas, el horario de actividades es
distinto, el desabasto comienza mas temprano y los dias de mayor actividad son los lunes,
miercoles, viernes y sdbado. Los comerciantes minoristas llegan a la Central desde tas 4:00
AM. de tal forma que aqui los transportistas comienzan a trabajar a las 5:00 AM. y
realizan en promedio de 2 a 4 viajes.

Un aspecto importante que cabe resaltar y que ya se habia comentado, es que las
asociaciones legales cuentan con un equipo disefiado exclusivamente para la carga, lo cual
representa algunas ventajas como: la reduccion de mermas por concepto de transporte, y el
mayor aprovechamiento de la capacidad de los vehiculos. En general el equipo que
predomina para la distribucidon de mercancias a mercados fijos son: los rabon, torton,
redilas y las camionetas tipo Pick up, es decir, vehiculos de una a ocho toneladas.

Otra de las ventajas de utilizar este tipo de transporte, no sélo para los comerciantes sino
para los compradores en general, es que los vehiculos acopian los productos en las
cabeceras, (ver figura 5.1 ) es decir, disponen de un espacio para realizar sus operaciones y
no causan problemas de congestionamiento en las vialidades internas de CEDA.

¢)Otra opcidn de los locatarios es contratar de manera individual el servicio de transporte,
pero en este caso utilizan vehiculos no autorizados para prestarlo, aquellos que se ubican en
las vialidades internas de la CEDA. Estos son de baja capacidad y estan constituidos por
combis, taxis, autos particulares y todo aquel que pueda transportar mercancia. Dicha
situacion contribuye a elevar los costos unitarios por concepto de transporte y por ende el
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precio de venta al consumidor. Ademds incrementa las mermas, ya que transportar
alimentos perecederos en un vehiculo no disefiado para ello, dafia la mercancia y esto
también se agrega al precio final.

d) Por ultimo, una alternativa de transporte que también se ha incrementado en los Gltimos
afios y que usan frecuentemente los comerciantes de mercados fijos es el transporte
colectivo de pasajeros, es decir, microbuses y camiones que van hacia los principales
puntos de la ZMCM, en particular hacia los mercados del centro, algunas estaciones del
metro y terminales de autobuses. Aunque estos vehiculos son de pasaje, introducidos
inicialmente para transportar de los diferentes puntos de la ciudad, a la poblacién que
trabaja en la CEDA y a las amas de casa que acuden, se han convertido en un medio muy
utilizado y econdmico para los comerciantes que compran bajos volumenes, no sélo de los
mercados pubicos, sino también de los pequefios negocios establecidos y ambulantes que
venden alimentos preparados. La frecuencia de compra es diaria y al igual que en el caso
anterior, una de las mayores desventajas de esta opcion de transporte son las mermas por
concepto de transporte.

5.6.2 Mercados méviles (tianguis y sobre ruedas)

a) Mecanismos de compra

Las caracteristicas tecnologicas que tienen los mercados moviles, modifica en muchos

sentidos los mecanismos de compra y transporte de los comerciantes, los cuales presentan
ia mayor frecuencia de compra de todos los canales de mediano y largo alcance.
La carencia de un espacio fijo para realizar sus operaciones comerciales, les impide poder
almacenar la mercancia y les obliga a tratar de desplazarla lo mas rapido posible, por ello
su compra es muy frecuente. De esta forma los mercados moviles acuden diariamente a
realizan sus compras a la CEDA, o minimo 5 veces a la semana.

Otra de las consecuencias de la movilidad que tienen estos mercados, (pues recuérdese
que en teoria tienen sicte plazas a la semana) es el volumen de compra, el cual es mayor que
el del comercio fijo. En este punto es importante agregar que el volumen de compra es
mayor, no sélo porque se ubican en siete puntos distintos, sino porque sus ventas también lo
son, es decir, se calcula que las venta promedio de un locatario de tianguis y de sobre
ruedas s 3 veces mas alta, que la de un locatario de mercado publico.*® Estos
comerciantes realizan una compra total mayor a una tonelada, no como en el caso de los
locatarios del comercio fijo que compran inclusive la mercancia por kildgramo.

El volumen de compra es variado, los comerciantes de mercados sobre ruedas, se
especializan en uno o maximo 3 productos de venta, por lo que compran mayor cantidad de
cada uno. Esto representa una ventaja en la adquisicion de la mercancia, pues debido a sus
altos volumenes de compra, pueden hacer tratos con los mayoristas, reduciendo asi, sus
costos de adquisicion.

En el caso de los comerciantes de tianguis, pueden vender solo frutas o sélo legumbres y
hortalizas o ambas cosas, es decir, no hay un esquema establecido de venta, pero en general
compran poca variedad de productos individualmente. Sin embargo, debido a esto, su

'**Rello y Sodi, Op. Cit., p.153.
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compra la realizan en bodegas de mayoristas de segundo nivel y sus costos de adquisicion
son ligeramente superiores a los de los mercados sobre ruedas.

Debido a que los tianguis y sobre ruedas atienden a siete clientelas distintas la calidad
de la compra es diversa, ya que esta en funcidon de las caracteristicas economicas,
demogréficas y sociales de la poblacién donde se localicen ese dia. De esta forma, pueden
comprar productos de primera calidad, si se localizan en zonas de ingreso medio alto o
hasta de cuarta si la poblacién no tiene suficiente poder adquisitivo.

En cuanto al tiempo de compra, se observa que los comerciantes de tianguis y sobre
ruedas ocupan un menor tiempo, que en el caso de los mercados fijos y pequefios
comercios (de una a dos horas), porque la diversidad de productos que compran es
considerablemente menor. Sin embargo, los mercados méviles son el canal de
comercializacion en la ZMCM que més temprano realiza sus actividades en la CEDA, los
comerciantes llegan en promedio a las 5:00 A.M. y salen a mas tardar a las 9:00 A.M.

En términos generales se puede decir que, al igual que los comerciantes de los mercados
fijos, la compra de los tianguis y sobre ruedas no es planificada. No se realiza a un solo
proveedor ni con la misma frecuencia, pueden cambiar de proveedor y de dia de
abastecimiento, asi como de calidad y cantidad, dependiendo de la oferta y demanda de las
mercancias. Es decir, la compra de los canales tradicionales obedece a las caracteristicas de
compra de la poblacion a la cual abastecen. Al respecto, se debe sefialar que la mayoria de
la poblacién en la ZMCM no realiza sus compras de manera planificada, por ello las ventas
de estos comercios también son irregulares.

Por otra parte, casi todos los comerciantes de los mercados sobre ruedas y tianguis no
tienen una organizacion para realizar sus compras, lo hacen individualmente y ello provoca
que no puedan obtener mejores precios por parte de los agentes mayoristas, ni tampoco ser
sujetos de crédito. La Forma de pago es en efectivo y en algunos casos, cuando el cliente ya
tiene muchos afios se le da crédito de 4 y maximo 10 dias. No se acepta la devolucién de la
mercancia y cualquier pérdida es asumida por el comerciante minorista y posteriormente
por el consumidor.

b)Transporte

Los mecanismos de transporte que utilizan los comerciantes de tianguis y sobre ruedas
no es tan amplia como en el caso de los comercios establecidos. Esto se debe
principalmente a los altos volimenes de compra y a la movilidad propia de éstos mercados.
A diferencia de los otros canales, los comerciantes de los mercados méviles son los que
mayor porcentaje de vehiculos propios tienen, aproximadamente el 60% de los
comerciantes de tianguis disponen de un vehiculo y en el caso de los sobre ruedas, este
porcentaje podria ser mayor.'** Este elevado porcentaje de vehiculos propios se debe, como
ya se menciond, a que para los comerciantes de los mercados méviles es mas facil contar
con un vehiculo porque compran una mayor cantidad de mercancia y debido a su continua
movilidad en el espacio, necesitan transportar los diferentes implementos para armar su
negocio.

En cuanto al tipo de vehiculos que se usan, se tiene que la mayoria de ellos estin
disefiados para la carga. El camion de redilas (3.5 toneladas) es el que predomina como

1“® Ibidem., p.157.
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medio de transporte, lo utilizan entre un 50 y 60% de los comerciantes de tianguis y sobre
ruedas, le siguen en importancia la camioneta Pick up en un 30% y finalmente los camiones
rabén de 7 toneladas.'*"

Algunas de las ventajas principales de poseer un vehiculo propio disefiado para la carga,
es realizar las compras de la mercancia a la hora y con la frecuencia requerida, reducir las
mermas por concepto de transporte, ahorrar tiempo en la transportacién y reducir de
manera genral el costo del servicio.

Sin embargo, a pesar de las ventajas que representa disponer de un vehiculo, también
hay desventajas, tal vez no para el comerciante, pero si para la funcionalidad de ia Central
de Abasto y de la Ciudad de México. Pues se debe considerar que los comerciantes de
tianguis y sobre ruedas ocupan un tiempo promedio de estancia en la CEDA de una a dos
horas en el horario pico de desabasto y si la mayoria de éstos traen su propio vehiculo,
entonces lo estacionan en donde haya lugar, es decir, en las vialidades internas, en los patios
de maniobra y los menos en las cabeceras de transporte (porque se les cobra una cuota no
oficial) y en los estacionamientos aéreos porque se han presentado algunos asaltos a
compradores y hay cierta inseguridad.

Esta situacion causa graves conflictos de funcionalidad en la CEDA, ya que se
obstruye el transito en las vialidades ocasionando congestionamientos y se impide la libre
circulacién de vehiculos en los patios de maniobra, con o que se hacen verdaderos cuellos
de botella, de los cuales no se puede entrar ni salir en las horas pico. Ello también incide de
manera importante en el tiempo de transporte de las mercancias, pues se incrementa
notablemente, lo cual en el caso de los productos perecederos es de suma importancia.

Esta problematica, como vimos, no se observa en los mercados fijos, pues a pesar de que se
tardan mds tiempo en realizar su compra, ellos no disponen de un vehiculo que interrumpa
la circulacién y cause congestionamientos dentro de la CEDA.

Otra externalidad negativa de transportar la mercancia en un vehiculo propio, es la gran
cantidad de vehiculos que circulan diariamente por la ZMCM, sobre todo durante las
primeras horas de la mafiana. Es decir, el que los transportistas no realicen sus compras en
comin, pudiéndolo hacer, demuestra la ineficiencia del sistema de distribucion de
mercancias, ya que esto representa no sdlo costos econémicos, sino también sociales como
la contaminacién y las horas/ hombre pérdidas por causa del excesivo flujo vehicular
presentado diariamente.

Por otra parte, aunque la mayoria de los comerciantes de tianguis y sobre ruedas poseen
su propio vehiculo, hay algunos que no lo tienen, en cuyo caso el servicio de transporte es
prestado por sus propios compafieros del mercado. Otra opcion de transporte que utilizan,
es la contratacion de un vehiculo ilegal de baja capacidad (combi o taxi) no autorizado por
la CEDA, ya que tienen menores tarifas que las asociaciones legales, y dado el volumen de
compra y su frecuencia deben tratar de ahorrar en el transporte.

Las consecuencias negativas del transporte no autorizado, ya se abordaron, son
principalmente la pérdida de mercancias por nto utilizar un vehiculo disefiado para la carga y
los problemas de funcionalidad. Al igual que los locatarios de los mercados fijos, las
perdidas de la mercancia las asumen los comerciantes de tianguis y sobre ruedas y

' COABASTO, et A1,0p.Cit., p.68.
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posteriormente se agregan al consumidor. A pesar de ello el peso de transporte en el costo
de adquisicidn es menor que en otros canales tradicionales.

5.6.3 Tiendas de autoservicio

Los mecanismos de compra y de transporte de las tiendas de autoservicio son muy
distintos a los de los canales anteriores, porque ellos realizan sus compras en gran escala y
de manera consolidada, por lo cual tienen los costos de adquisicion mas bajos por unidad
de producto.

a)Mecanismos de Compra.

La frecuencia de compra del canal moderno es considerablemente menor, por lo general
los autoservicios acuden a la CEDA para el abasto de productos hortofruticolas cada
semana. Entre las cadenas que realizan sus compras en la Central de Iztapalapa se
encuentran: Comercial Mexicana, Wal Mart, Gigante, Chedrahui, Futurama (Cadena de
autoservicio de Guadalajara) Aurrerd, Bodega Aurrerd, San Francisco de Asis, 123, Tonic
(del sureste), Sumesa y Superama.

En general el volumen de compra por producto es muy alto y esta en funcién del tipo de
alimento de que se trate, en el caso de frutas de temporada pueden comprar 500 cajas (10
toneladas), pero si se trata de alimentos de consumo maés frecuente como el jitomate,
entonces compran hasta un trailer cada semana.

La compra de los autoservicios por lo general se realiza a tres tipos de agentes: a los

grandes mayoristas, a los comisionistas y también acuden directamente a los productores
de frutas y legumbres.
En el primer caso, los grandes mayoristas no tienen una compra asegurada por parte de los
autoservicios, ya que si no hay un convenio oral, pueden acudir a cualquier otro mayorista
que les ofrezca un mejor precio y calidad. Solo en ciertos productos se realiza la compra por
medio de un contrato, como las frutas finas o productos de alto riesgo, pero en general no
hay nada escrito, sino un convenio oral.

Otra posibilidad de compra que tienen los autoservicios, debido a su gran escala de
operacion, es acudir a los andenes de subasta y comprarle a los comisionistas, que venden
volumenes muy altos de mercancia.

Finalmente, la tercera opcion de abasto es tratar directamente con los productores de
frutas y legumbres. Precisamente una de las caracteristicas mas importantes de los
autoservicios €s su integracion vertical hacia la produccién. Establecen convenios orales
con los productores y en algunos casos llegan a financiar la cosecha. Segin Rello'* en
1989, los autoservicios compraban el 65 % de sus frutas y hortalizas en CEDA y el resto la
adquierian directamente de los productores agricolas, principalmente en los meses en que
llega a escasear la oferta.

Como ejemplo se tiene el caso la naranja, segin estudios de la Coordinacién General de
Abasto y Distribucion de! D.D.F. (COABASTO).""son dos las formas en que los

192 pello y Sodi, Op. Cit.,, p.158. ‘
14 Coordinacién General de Abasto y Distribucién del D.D.F., Servicio Nacional de Informacion de Mercados
y Banco Nacional del Pequefio Comercio. Sistema producto naranja para el Distrito Federal. México:
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autoservicios privados se abastecen de este producto, ya sea acudiendo directamente a las
zonas de produccién o bien comprandola a los corredores en el anden de subasta de la
CEDA y no a los bodegueros mayoristas de la misma. La relevancia que tiene este
mecanismo de abasto es que en ambos casos las tiendas de autoservicio disminuyen su
cadena de intermediacion cometcial al eliminar uno (el bodeguero mayorista y el “corredor”
del anden, cuando acuden directamente a las zonas agricolas) de los agentes que
regularmente intervienen en la cadena comercial de los otros canales. Lo anterior ocasiona
que sus precios de compra y sus costos sean mucho mas bajos y, en esa medida, se logra
incrementar los mérgenes de comercializacion y de excedente.

La inclinacion a tener una menor dependencia de los mercados mayoristas tradicionales
va en aumento, sobre todo a partir de principios de la década de los noventa, fecha en la
cual comienzan las alianzas comerciales de las cadenas mexicanas con las estadounidenses.
Estas dltimas siguen los mecanismos de compra y venta que se utilizan en los paises
industrializados, donde la participacion de las centrales de abasto es cada vez menor en el
abastecimiento a las ciudades. De esta forma, el poder comercial mayorista de la CEDA
tiende a reducirse, pues ya no es el principal abastecedor del comercio moderno, el cual
ademas esta sumiendo la funcién de mayorista y medio mayorista que antes sdlo le
correspondia a la CEDA. Con esto, se confirma una vez mas que el sitema de distribucion
de aliemntos en la ZMCM esta sufriendo una reestructuracién muy importante en todas sus
fases.

Por otra parte, en general la compra de los autoservicios es planificada porque cuentan
con un volumen estimado de compra, la calidades son fijas, al igual que los dias y horario
de abastecimiento. Este canal es el que menos tiempo de compra utiliza, pues llegan
directamente con su proveedor, compran la mercancia, la cual tarda mas o menos una hora
en acomodarse en los camiones y de inmediato la trasladan al lugar de destino. El horario
de compra es de las 7:00 a las 9:00 horas y casi siempre entre semana, porque los sabados y
domingos hay mas gente en la Central.

Finalmente un aspecto que cabe mencionar, es que debido al gran volumen de compra
de los autoservicios, tienen mas ventajas respecto a otros canales. Entre estas se encuentran
el credito (que es de 30 dias), ademaés los mayoristas estdn obligados a otorgar precios
especiales durante los dias en que éstos ofrecen las ofertas de hortofruticolas. Asimismo,
son precisamente los agentes mayoristas los que asumen las pérdidas por concepto de
mermas y no los autoservicios como en el caso de los otros canales.

b)Transporte

En cuanto al servicio de transporte, este no corre a cargo de los autoservicios, sino del
mayorista al cual realizan la compra, é] se encarga de contratarlo y es el responsable de que
la mercancia llegue directamente al destino establecido.

Los grandes mayoristas por lo regular alquilan el servicio a asociaciones legales, o
autorizadas por la CEDA, porque ellas disponen de vehiculos disefiados para la carga y
tienen experiencia en el manejo de productos hortofruticolas para autoservicios, los cuales
deben cumplir las normas de calidad impuestas por el comprador.

Coordinacion General de Abasto y Distribucion del D.D.F., Servicio Nacional de Informacion de Mercados y
Banco Nacional del Pequeiio Comercio, 19590, p.54.
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La contratacién del servicio se realiza a una empresa ya establecida, la cual garantiza el
transporte de la mercancia en las condiciones que el cliente demanda. En algunos casos las
empresas de transporte contratadas cubren seguro de pérdida del 100%, pero no es muy
frecuente.

Los tipos de vehiculos que se utilizan dependen de los alimentos a transportar, pero casi
siempre son de mediana y gran capacidad: de redilas, rabon, tortén y trailer.

Por otra parte, también hay mayoristas que cuentan con su propio vehiculo y ellos se
encargan de distribuir la mercancia, pero es poco frecuente, ya que representa gastos extra
para los comerciantes.

En general el destino de los productoses fijo, es decir, se transporta de la CEDA a los
almacenes generales de cada cadena comercial. Aurrera tiene sus almacenes en la colonia
Industrial Vallejo (en Av. Vallejo y Montevideo), Gigante también tiene unos almacenes
aqui y en CuiTldhuac (Azcapotzalco) y Comercial Mexicana en la Colonia Asturias en
Chabacano # 53.

A parte de entregar la mercancia a las bodegas generales de los autoservicios, en algunos
casos se distribuye tienda por tienda, cuando estas lo solicitan como es el caso de Aurrera y
Comercial Mexicana.

Por otra parte, hay empresas que no delegan el servicio de transporte en los
comerciantes mayoristas, tal es el caso de Chedrahui, que tiene sus oficinas en la CEDA,
en el drea de Subasta y ahi recibe la mercancia y la envia a sus bodegas fuera de la Central,
ubicadas en la Av. Rojo Gomez, desde las cuales se distribuye a otras plazas del interior del
pais, principalmente del sureste.

Una vez descritos brevemente los mecanismos de compra y transporte que tiene cada
canal de comercializacion, se observa que en general los canales tradicionales, contintian
realizando en su mayoria las compras de manera individual, lo cual impide que tengan
mejores opciones de compra. Es decir, debido al poco volumen de adquisicién, los
comerciantes de mercados fijos y mdviles no pueden acudir con el gran mayorista, el
comisionista o tratar directamente con los productores de frutas y legumbres. Contintan
teniendo una gran dependencia comercial de los agentes mayoristas y medio mayoristas de
la Central de Abasto, pues aunque cambian de proveedor, no lo hacen de agente, es decir, si
le compran a un medio mayorista, el dia de mafiana pueden cambiar de oferente, pero sigue
siendo medio mayorista.

Por otra parte, la baja escala de operacién de los canales tradicionales, incide en gran
medida en el servicio de transporte, pues tienen la posibilidad de utilizar, ademas del
transporte legal autorizado por la CEDA, el transporte no autorizado, el cual aunqgue les
ofrece mejores tarifas, esta constituido en su mayoria por vehiculos de baja capacidad
(combis , taxis, autos particulares) lo que contribuye a incrementar las mermas por concepto
de transporte que después asume el consumidor final y también aumenta los costos
unitarios de transporte. Ademds, como ya se menciond, el uso de los vehiculos no
autorizados crea conflictos viales al interior de la Central, lo cual constituye uno de los
problemas mas graves en las horas pico.

En el caso de los comerciantes, principalmente de tianguis y sobre ruedas que si utilizan
vehiculo de carga de mayor capacidad, este beneficio no se ve reflejado en los costos
totales, pues realizan las compras y el transporte de manera individual, lo cual, como ya se
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menciono, causa efectos sociales y urbanos negativos en la ZMCM. En este sentido, se debe
mencionar que si tal vez hubiera una mayor organizacién por parte de los comerciantes de
los canales tradicionales para realizar las compras de mercancias, ello redundaria en
beneficios econdmicos, ya que se obtendrian menores costos de adquisicion y se podria
competir con el comercio modermno (que cada dia incrementa sus ventas) ofreciendo un
servicio mas personalizado y un precio similar.

Asimismo, la organizacién de los comerciantes para transportar las mercancias
contribuiria a disminuir los graves problemas de funcionalidad (congestionamiento,
contaminacion ect.) derivados del excesivo nimero de vehiculos obsoletos y de baja
capacidad que diariamente circulan en la ZMCM.

Los autoservicios, por su lado, realizan las compras de manera planificada, en cuanto a
volumen, calidades y horario. Tienen la ventaja que debido a su gran escala de operacién,
las alternativas de compra son mds diversas, con la posibilidad de poder cambiar de agente
abastecedor, es decir, puede ser el gran mayorista, el comisionista o inclusive negociar con
los agricultores.

En cuanto al transporte, se puede decir que es el canal minorista que mayor
planificacion tiene de este servicio, ocupa un menor tiempo de transporte y no tiene
problemas relacionados con él, porque el agente comercial es el encargado de entregar la
mercancia en el lugar y hora establecida. Los efectos de transporte en la Ciudad no se
aprecian tan claramente como en el caso de los comercaintes de los mercados mdviles,
porque utilizan un servicio disefiado para la carga y con autorizacion legal.

5.7 Distancia y tiempo de ubicacion de la infraestructura comercial minorista de
ZMCM a la Central de Abasto del Distrito Federal.

En el capitulo tres se incluye la figura 3.6 que muestra, los establecimientos
comerciales de mediano y largo alcance que tiene cada delegacion y municipio, asi como su
distribucion en la ZMCM, de igual manera ya se analizé brevemente la importancia que
tiene el ingreso y la densidad demogréfica en su localizacién. Sin embargo un aspecto que
vale la pena retomar en este apartado, es que la infraestructura comercial, a pesar de tener
una localizacion puntual, no es estética, genera una serie de relaciones espaciales que se ven
expresadas en la gran movilidad de mercancias y personas que diariamente entran y salen
de los establecimientos.

Al respecto cabe sefialar que el grado de movilidad en la distribucion de alimentos, no
solo depende del numero de establecimientos comerciales que tenga cada delegacion y
municipio, sino también del tipo de establecimientos, pues como ya se vio, cada canal de
comercializacion tiene mecanismos de abasto y transporte distintos, que se traducen en
relaciones espaciales particulares.

Una vez caracterizados estos mecanismos es conveniente hacer un andlisis de la
distribucién espacial que tiene la infraestructura comercial en relacion a la Central de
Abasto, pues ello nos dara una idea de la movilidad que genera este subsistema y también
se podra ver la articulacién que tiene la distribucion interna de mercancias en la ZMCM.
Para este fin se utilizarén variables como: distancia de ubicacion de la infraestructura,
tiempo y las principales redes de distribucion.
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a)Distancia

Una de las variables mas importantes que nos indican la movilidad que existe en la
distribucién de alimentos en la ZMCM es la distancia. En la figura 5.10 se muestra la
infraestructura comercial que hay en la ciudad, tomando como nicleo la Central de Abasto
de Iztapalapa. A partir de ésta se trazaron didmetros que muestran la distancia aproximada
a la cual se ubican los canales de comercializacién de cada delegacién y municipio. Para
ello se considerd la distancia tedérica o minima que hay entre los establecimientos
comerciales y la CEDA. Cabe aclarar que la utilizacién de esta distancia tal vez no sea la
mads apropiada, porque hay factores como el sentido de las calles, el horario y la restriccion
de circulacion en las vias rapidas que la incrementan notablemente. Sin embargo, a pesar de
sus limitaciones, la distancia euclidiana es 0til porque nos da una idea general o
aproximada de las distancias que se recorren diariamente para lograr el abasto interno de la
metropoli.t*

Considerando que la ZMCM tiene una superficie de casi 2000 km2 la distancia de
ubicacidn de los canales de comercializacion, respecto a la CEDA, abarca un rango muy
amplio, de tal forma que la distancia minima es de 3 kilometros y la maxima de 50 a 60. Sin
embargo, estos datos son muy generales, asi que para ser un poco mas concretos se trazaron
didmetros cada 10 kilometros, dentro de los cuales se englobo el total de establecimientos
comerciales por delegacién y municipio que caian en este rango. (ver figura 5.10)

De esta forma se obtiene que de los 3107 canales comerciales de mediano y largo

alcance que se consideraron en el estudio, un porcentaje considerable, 36.5%, (figura 5.11)
se encuentra ubicado a una distancia aproximada de la CEDA menor a 10 kilémetros, es
decir, a una distancia muy corta. Entre las delegaciones mas cercanas estan: Iztapalapa en
primer término, Coyodcan, Iztacalco, tres de las delegaciones centrales (Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza y Benito Juarez) asi como el municipio de Nezahualcdyotl al oriente
de la CEDA.
C omo se puede observar la mayoria de estas delegaciones poseen de manera individual
un porcentaje de infraestructura comercial muy importante a nivel metropolitano. Esta
situacién se debe en gran medida a que la infraestructura de la ZMCM, fue creciendo del
centro a la periferia, pero a partir de la localizacién de la CEDA en lztapalapa, dicha
delegacion y las dreas aledafias han presentado un crecimiento muy grande de
infraestructura comercial, lo cual se debe en gran medida a las ventajas locacionales que
tienen en relacién al mercado mayorista.

El segundo grupo de delegaciones y municipios que se encuentran mds cerca de la
CEDA son: al sur Tlahuac y Xochimilco, al norte Miguel Hidalgo, Azcapotzalco y Gustavo
A. Madero, al occidente Alvaro Obregon y al oriente Chimalhuacan y la Paz. Estas
delegaciones se ubican a una distancia aproximada de la CEDA de 10 a 20 kilémetros y en
conjunto concentran casi ¢l 23% de la infraestructura comercial de mediano y largo alcance
de la ZMCM. La mayoria de ellas no tiene un nimero importante de establecimientos
comerciales, a excepcién de Gustavo A Madero y Alvaro Obregén que tienen 256 y 121
respectivamente.

144 En este sentido, se deja el camino abierto para futuras investigaciones de planeacién donde se calcule con
mayor precisién, por medio de métodos estadisticos, !a distancia y el tiempo real entre los diferentes canales
comerciales y el principal centro hortofruticola del pais.
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Por otra parte hay un nimero considerable de delegaciones y municipios (13) que se
localizan entre los 20 y los 30 kilometros de la CEDA y en conjunto tienen un porcentaje
mayor de infraestructura comercial, que en el caso anterior, el 28.7%. De estas delegaciones
los casos mas notables por su infraestructura comercial total son: Ecatepec que cuenta con
289 establecimientos comerciales, Tlalpan con 136 y Naucalpan con 118.

Un aspecto que cabe sefialar es que a partir de los 30 kilémetros el aparato comercial de
la ZMCM comienza a ser menor, tanto en conjunto como de manera particular, ya que el
total de delegaciones y municipios que se ubican de los 30 a los 40 kildmetros sélo
concentran el 10% de la infraestructura total.

Finalmente solo el 2.2% de las unidades comerciales de la ZMCM se ubica a una
distancia entre los 40 y los 60 kilometros de la CEDA. La mayoria de los municipios se
localizan al norte de la ciudad y entre los mas alejados se encuentran: Zumpango,

Tepotzotlan, Nicolds Romero y Jaltenco.

Figura 5.11
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Los datos anteriores nos indican que la infraestructura comercial de la ZMCM esta en

términos tedricos concentrada y muy cercana a la CEDA, pues casi el 60% de ella se ubica
a una distancia menor a 20 kilometros y si se le agrega el siguiente rango de distancia, que
abarca hasta los 30 kilometros entonces tenemos que este porcentaje se eleva al 88 %.
Sin embargo, es importante aclarar que la distancia a la que se ubican los establecimientos
comerciales, representa tan s6lo una idea aproximada de la distancia de recorrido, pues
como ya se mencioné esta ultima depende de otros factores como las vias de comunicacion
que se usen, la restriccion de horario y los sentidos de las calles entre otros.

Por otra parte, se debe destacar que no todos los canales de comercializacion presentan
un patrén igual de ubicacién a la CEDA Por ejemplo, los tianguis y las concentraciones
comerciales solo se ubican en las delegaciones det Distrito Federal, de tal forma que su
distancia de ubicacion abarca aproximadamente hasta los 30 kildmetros. Caso contrario
ocurre con las Tiendas Conasupo que sélo se ubican en los municipios conurbados de la
Ciudad de México y tienen una distancia aproximada a la CEDA de 20 a 40 kilémetros.
Los autoservicios, por su parte, se ubican a una distancia maxima de 40 kilometros y en su
mayoria el desarrollo de estos es hacia el sur y occidente de la capital.
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Finalmente, tal vez los tianguis y mercados publicos son los canales que mayor rango de
ubicacion tienen con respecto a la CEDA, es decir, su ubicacién es mas dispersa pues se
localizan practicamente en todos los municipios y delegaciones de la ZMCM, contrario a
otros canales como las concentraciones comerciales y sobre ruedas que es mas concentrada.
De esta forma, la ubicacién de los canales de comercializacién en relacién a la CEDA,
muestra la diferente articulacién que tiene cada canal en tomo al principal centro
hortofruticola de la ZMCM. Ademds nos da una idea de cuales son la distancias minimas y
méaximas de recorrido de éstos, lo cual demuestra que hay diferentes patrones de
distribucion de la infraestructura comercial, respecto no sélo al ingreso y a la poblacién sino
también al principal abastecedor de frutas y legumbres de la ciudad.

De esta forma, también se obtiene que la distancia de ubicacion de los diferentes canales
minoristas de la ZMCM fue el factor quizds més importante en la localizacién de la Central
de Abasto del distrito Federal. Se le dio més peso al desabasto de alimentos y no al abasto,
(aunque aparentemente se localizé al oriente de la ciudad por constituir Puebla la carretera
que mayor volumen de toneladas transporta hacia la ciudad) pensando en que la cercania de
la CEDA a la infraestructura comercial disminuiria los costos de transporte, lo cual en
cierta medida es cierto, pero también se olvidd que la gran concentracién comercail se
traduce en problemas de funcionalidad y en mayores costos sociales.

b)Tiempo y principales rutas de desabasto

En una ciudad con la magnitud de la ZMCM, con la movilidad de personas y de
mercancias es muy dificil determinar el tiempo exacto de recorrido entre dos lugares, més
aun si se encuentran a una distancia maxima de 60 kiléometros. Para el caso de las
mercancias se hace mds dificil determinar su tiempo de recorrido, pues la distribucion se
realiza por autotransporte, lo cual dificulta el establecimiento de un tiempo promedio.

Aunque no se tienen calculadas con precisién las distancias de recorrido de las
mercancias de la CEDA a los diferentes canales de distribucién de la ZMCM, se observa,
que al igual que la distancia de ubicacién de los establecimientos es muy heterogénea, el
tiempo también lo es, ya que esta en funcién de variables como el horario de distribucion,
las vias de comunicacién que se utilicen, el transito diario y de otras variables que se
presentan ocasionalmente en esta gran metrépoli como las marchas y mitines, las
inundaciones y precipitaciones durante el verano y los accidentes de transito, entre otras.

Todos estos elementos modifican el tiempo de desplazamiento de las mercancias, dando
como resultado que aunque la distancia de ubicacién sea fija, el tiempo no. Asi, es mas
complicado medir esta variable, la cual también esta en funcién de la zona de la ciudad de
que se trate, es decir, en las zonas centrales se calcula que el tiempo promedio de
desplazamiento en las horas pico, (de 7 a 10 A.M.) es de 10 kilémetros por hora, en las
zonas comerciales de 15 kilémetros y en la periferia 0 municipios conurbados es de 20
kilémetros por hora.
Aunque esto no se aplica al 100%, en el presente trabajo se considerd un tiempo promedio
de desplazamiento de 15 kilometros por hora. De esta forma se tiene que el tiempo
aproximado de desplazamiento de las mercancias de la CEDA a los diferentes
establecimientos comerciales de la ciudad va de los 30 minutos en los comercios de las
zonas aledafias a ella, hasta 3 horas 20 minutos en las partes cuya ubicacién es mayor de 50
kilémetros. '



En este sentido, la figura 5.10 que muestra la distancia de ubicacién de la
infraestructura comercial a la CEDA, se puede retomar para establecer rangos minimos de
tiempo de localizacidn, los cuales dan una idea de los tiempos de recorrido que se realizan
en la ciudad para conectar al principal mercado mayorista con los diferentes canales
minoristas de comercializacion.

De esta forma, se obtiene que el 36.5% de la infraestructura comercial de la ZMCM se

ubica a un tiempo aproximado de 40 minutos de la CEDA, el 22.7% de los 40 a los 80
minutos, el 28.7% de la infraestructura comercial tienen un tiempo de ubicacion entre los
80 minutos y dos horas, y el resto de la infraestructura que es del 12.2 % tiene un tiempo de
ubicacion que oscila entre las dos y las tres horas 20 minutos.
Sin embargo este tiempo es de ubicacidn, no de recorrido, pues si lo consideramos como tal
se incrementa notablemente, porque la mayoria de las delegaciones que cubren el primer
rango de tiempo (Iztapalapa, Iztacalco y Nezahualcoyotl) tienen vialidades que presentan
gran congestionamiento, ya que, son las mas utlizadas en la zona oriente para el abasto y
para la distribucion de mercancias al interior de la Ciudad. Entre ellas se encuentran: Eje 5
Oriente (Rojo Goémez), Rio Churubusco, Circuito Interior, Calzada Ermita Iztapalapa y
Calzada Ignacio Zaragoza.

En un caso similar al anterior encontramos a las delegaciones centrales, la cuales, a
pesar de estar relativamente cerca de la CEDA en tiempo y distancia, presentan un tiempo
de recorrido posiblemente mayor, porque la zona centro de la ciudad tiene indices muy altos
de congestionamiento. Sobre todo en el primer cuadro, donde se ubica La Merced que sigue
siendo el destino que mayor flujo de vehiculos y de mercancias recibe de la CEDA. Para
liegar a ella también se utilizan vialidades muy congestionadas como Fray Serrando, los
ejes 1, 2 y 3 Oriente, el Circuito Interior y la Calzada Ignacio Zaragoza que ya se
mencionaron.

Otras areas que posiblemente aumenten su tiempo de recorrido en la distribucion de
mercancias son la zona norte, la cual en los wltimos afios presenta un mayor flujo de
vehiculos de carga y de mercancias por estar situadas ahi dos centrales de abasto: la de
Ecatepec y la de Tultepec. Las rutas de desabasto para esta 4rea esta constituida
principalmente por El Circuito Interior, Eje Central, Ejes 4 y 5 norte, entre otras.

Por otra parte, aunado al tiempo aproximado de ubicacién y de desplazamiento de las
mercancias, se debe agregar el tiempo de carga y descarga de la mercancia, el tiempo de
entrada y de salida de la CEDA, (el cual se incrementa en las horas pico del desabasto que
son de 6 a 10 A.M.) Estos tiempos adicionales que en conjunto nos dan el tiempo total,
estan en funcién del tipo de canal comercial de que se trate, pues como se vio cada
comerciante tiene un tiempo de abasto distinto.

De lo anterior se concluye que, a pesar de que un gran porcentaje de la infraestructura
comercial de la ZMCM, esta localizada cerca de la CEDA en tiempo y distancia, no se
puede asegurar que asi sea, pues la mayor parte de estos establecimientos se localizan en
zonas céntricas o comerciales donde es frecuente el trafico vehicular, lo cual obliga a tomar
rutas alternas, incrementando con ello la distancia y también el tiempo de traslado.



6.CONCLUSIONES

A partir de 1940 la ZMCM experimenta diversos cambios socioespaciales , los
cuales se reflejaron en la reestructuracion del sistema de distribucién de alimentos, que de
acuerdo con sus caracteristicas puede dividirse en dos etapas principales.

La primera que abarca de 1940 a 1970, se caracteriza por el acelerado aumento de la
poblacion y por el cambio en los en patrones de distribucién urbanos, quienes repercutieron
en el incremento de la demanda, de los flujos internos de mercancia y de la infraestructura
comercial. El sistema de distribucién interno se reorganizé de manera horizontal, al igual
que la poblacién hacia las delegaciones de Coyoacdn, Iztapalapa, Alvaro Obregén,
Azcapotzalco, Gustavo A. Madero y Tlalnepantla.

A pesar de la expansion de la Ciudad de México hacia estas delegaciones, sigui6
predominado el sistema de distribucion de alimentos tradicional, caracterizado por ser poco
diversificado y en donde los canales de comercializacién bdsicos eran los mercados
publicos y las tiendas de barrio, los cuales respondian a un patrén de alimentacién sencillo,
basado principalmente en alimentos frescos y naturales. Asimismo, el patrén interno de
distribucién de mercancias dominante era el radial, todo el sistema comercial de la ciudad
se articulaba en funcion del principal mercado mayorista de frutas y legumbres: La Merced.

La segunda etapa se inicia a partir de los afios setenta, fecha en la cual, la Ciudad
comienza un nuevo periodo en su desarrollo demografico y espacial. Etapa de transicion de
un modelo de ciudad con una expansién horizontal muy marcada y una gran centralizacion,
hacia uno de desarrollo indiscriminado hacia los municipios del Estado de México, Se
inicia la fase de metropolizacién, aspecto que se manifiesta en la enorme movilidad interna
de la cindad y en la descentralizacion de su poblacién y de las actividades, sobre todo las
comerciales. Al mismo tiempo, el espacio social del consumo alimentario se va dibujando y
creando en funcién de los ingresos, con lo cual se genera un prototipo de ciudad mas
complejo, caracterizado fundamentalmente por las desigualdades sociceconémicas. La
poblacion de mds altos recursos ademéds de desplazarse hacia la periferia, debido al
excesivo crecimiento urbano y a la diversidad de usos de suelo, busca espacios mas
exclusivos, cada vez mas alejados del centro, pero con gran accesibilidad. Esto implica una
ciudad con una marcada segregacion social y espacial.

Sistema de distribucion heterogéneo.

La segregacion del espacio tiene implicaciones muy importantes a nivel urbano, ya
que da lugar a un sistema de abasto heterogéneo, estratificado y complejo. Caracteristicas
que se traducen en la existencia de siete canales minoristas comerciales, cada uno con
tecnologias, mecanismos y mercados distintos.

Por un lado el comercio tradicional se consolida, al incrementarse los mercados
publicos, las tiendas de barrio, los tianguis y al aparecer nuevos canales como los mercados
sobre ruedas y las tiendas estatales en sus diferentes modalidades: Conasuper, tiendas
Diconsa, Liconsa, etc., y el comercio modemno comienza su expansién con supermercados,
autoservicios, bodegas, tiendas de conveniencia y otros formatos. '



De esta forma el patron comercial radial y tradicional que prevalecié en la ZMCM hasta los
afos setenta, se sustituye por un patrén més diversificado, nuclear, desconcentrado y sobre
todo menos dependiente del centro.

Esto significa que, aunque en general la infraestructura comercial de la ZMCM siguié una
marcada tendencia en direccién centro-periferia, su expansidn se orientd hacia los
principales subcentros urbanos del sur, oriente y poniente, atendiendo los diferentes
mercados socioeconomicos. (Figura 3.7)

Esto confirma la heterogeneidad y segregacién que prevalece en la ZMCM en materia de
infraestructura comercial y acceso fisico a los alimentos, pues cada area de la ciudad
presenta una cobertura comercial y un sistema de distribucién en funcién sus procesos
socioespaciales.

Patrones de distribucidn de la infraestructura comercial minorista.

Los patrones de distribucién que presenta actualmente la infraestructura comercial
minorista en la ZMCM son resultado de los diferentes procesos demograficos, economicos,
sociales y urbanos que se llevan a cabo en cada delegacién y municipio. Sin embargo, cada
area de la ciudad o contorno tiene un sistema comercial particular que determina su
cobertura o integracién comercial, medida a través del ntimero y tipo de establecimientos
comerciales con que cuenta.

Esta diferente articulacién comercial repercute de manera importante en el acceso y la
disponibilidad fisica (no econdmica) de las mercancias y también en la movilidad de las
personas y los impactos que ella genera.

De esta forma, la ciudad central presenta la mayor cobertura comercial de la

ZMCM, no solo porque en ella se localiza el 12% del total de la infraestructura de mediano
y largo alcance, sino porque su aparato comercial esta diversificado, es decir, los diferentes
canales comerciales se complementan para lograr que el consumidor tenga opciones de
compra en calidad y precio.
Asimismo la infraestructura comercial no se encuentra dispersa, sino concentrada, lo cual
da lugar a el centro continte siendo la parte de la ciudad con mayores conflictos urbanos,
derivados del gran flujo de mercancias y personas que diariamente se desplazan desde y
hacia ella.

Por otra parte, el primer contorno tiene la mayor participacién de establecimientos

comerciales de mediano y largo alcance (el 47%) y presenta también una gran
diversificacion, cuenta con los siete canales de comercializacién en una proporcién
importante. Sin embargo, su distribucion es més dispersa, ya que, la mayor cantidad de
establecimientos comerciales que tiene se concentran sélo en ciertas delegaciones y
municipios, entre ellos: Iztapalapa, Coyoacan, Alvaro Obregén, Gustavo A. Madero y el
municipio de Naucalpan.
Cabe sefialar que después del 4rea central, Iztapalapa es posiblemente la delegacién que
mayor concentracién comercial tiene, pues la ubicacion de la CEDA aqui, la convierte en
el punto mds atractivo para el establecimiento de los diferentes canales minoristas de
alimentos, ya que éstos aprovechan las ventajas que ofrece el estar cerca del principal
mercado de abasto del pais.

El segundo contorno, concentra el 28% de la infraestructura comercial de mediano y
largo alcance de la ZMCM, aqui también se encuentran todos los canales de
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comercializacion con una distribucién dispersa. Sin embargo, debido a la posicién
estratégica de las delegaciones y municipios que pertenecen a este contomo se estan
impulsando nuevas zonas comerciales con un area de influencia mayor. Esto significa que
el desarrollo comercial va encaminado a establecer unidades comerciales que capturen el
mayor nimero de consumidores posible. Un ejemplo de ello es que la zona concentra el
22% de los autoservicios y el 35% de los mercados publicos de la ZMCM, que son los
canales con la mayor cobertura comercial.

El tercer y cuarto contorno, que corresponden en su mayoria a las delegaciones del
oriente y norte, (relativamente recién incorporadas a la ZMCM) no tienen un sistema
comercial amplio ni diverso, sélo concentran el 12% de la infraestructura comercial de la
ZMCM y predominan tres canales de mediano y largo alcance como forma de
abastecimiento (los tianguis, los mercados publicos y las tiendas Conasupo).

Son posiblemente las dreas de la ciudad donde se presenta la mayor dispersiéon de la
infraestructura y la menor cobertura comercial, aqui la participacion del Estado en la
distribucion de alimentos sigue teniendo un papel relevante.

Lo anterior indica que cada canal de comercializacién también cuenta con un patrén
de distribucién, en funcion de las caracteristicas socioecondmicas y del proceso de
urbanizacién llevado a cabo en cada zona. De esta forma, los mercados piblicos y los
tianguis son los canales que presentan la mayor dispersidn, se ubican en todas las
delegaciones y municipios de la ZMCM. Los mercados sobre ruedas y las concentraciones
comerciales, por su parte, sélo se localizan en las delegaciones del D.F., este dltimo
principalmente en Iztapalapa, debido al proceso irregular de urbanizacién que presentd la
delegacion.

Las tiendas Conasupo, aunque se ubican en todos los municipios conurbados del Estado de
México, tienen un predominio en los municipios del tercero y cuarto contorno, contrastando
con las tiendas de autoservicio que casi no tienen presencia en dichas zonas.

La Central de Abasto.

El hecho de que la CEDA fuera creada para resolver los problemas urbanos y
sociales que se presentaban en el Centro Histérico y no para lograr una reorganizacién de la
estructura comercial, dio como resultado un centro de abasto, donde todavia persisten la
corrupcidn, el intermediarismo, la concentracién de la oferta y otras practicas comerciales
que repercuten en los diversos problemas de funcionalidad que se presentan en la Central y
en la Ciudad.

Precisamente, uno de estos problemas es el congestionamiento vehicular que se
produce en la Ciudad durante las mafianas. Un ejemplo de ello es el niimero de viajes que
se generan desde y hacia este mercado mayorista en todas las delegaciones del primer
contorno. Aunque no hay datos recientes que muestren este indicador se puede mencionar la
encuesta origen destino del transporte de carga de la Ciudad de México realizada en 1990,
segun la cual, la CEDA es el principal punto de origen y destino del transporte de carga y
generaba en ese afio 103 739 viajes a la semana, de los cuales cerca del 53.3% se dirigian a
las delegaciones antes mencionadas.

En este sentido, la CEDA lejos de tratar de resolver los conflictos urbanos y sociales
generados por la excesiva concentracidon, busca su consolidacion como el principal
mercado de abasto del pais, al concentrar todos los mercados mayoristas de la ZMCM y



ampliar los servicios comerciales que ofrece (asi lo demuestra la construccion de la Plaza
Nueva Merced).

De esta forma, aunque la creacion de las centrales de abasto de Ecatepec y Tultitlan
representan una alternativa en la desconcentracién comercial de la ZMCM, su poder
comercial aun es reducido, muchos de los comerciantes mayoristas de estas zonas se
abastecen todavia en la CEDA e inclusive ocupan las bodegas como almacén. De igual
manera, los comerciantes de los canales minoristas de la zona norte, prefieren acudir a ella
porque encuentran mas variedad de mercancias y precios, representando todavia y por largo
tiempo, uno de los principales centros generadores de viajes en la ZMCM.

No obstante estas limitaciones se debe insistir en lo importante que resulta impulsar las
centrales de abasto del norte, pues constituyen una opcidn para reestructurar y hacer mas
eficiente el sistema de distribucidn interno de mercancias.

Mecanismos de transporte y problemas.

Cada canal de comercializacion utiliza mecanismos de transporte distintos en
funcidn de sus caracteristicas tecnoldgicas y de sus mecanismos de compra. En el caso de
los mercados publicos y de las concentraciones comerciales, debido a su baja escala de
operacion, los comerciantes tienen diferentes opciones para transportar su mercancia,
pueden utilizar un vehiculo propio, un vehiculo alquilado a una asociacion legal, utilizar el
transporte de pasajeros o también contratar un vehiculo no autorizado por la CEDA.

La mayoria de los locatarios ocupan cerca de dos horas en realizar sus compras y
tienen una frecuencia de abasto de 3 a 4 veces por semana, lo que no perjudica la
funcionalidad de la CEDA, porque mas del 80% de ellos contrata un transporte de carga
autorizado para la prestacion del servicio, lo cual, a pesar de tener mayores costos de
transporte para los comerciantes, presentan menores mermas de mercancia y no ocasionan
problemas de congestionamiento en la Central y en la Ciudad.

Por su parte, los autoservicios presentan mecanismos de compra muy planificados,
lo cual determina que su sistema de transporte sea también el mas eficiente y planeado de
los canales minoristas. Dichas tiendas manejan un gran volumen de mercancias, por ello,
solo tienen dos opciones para transportar los productos perecederos. La primera y la mas
frecuente es realizar la compra con el mayorista (un dia a la semana y a una hora
especifica), quien es el encargado de entregar la mercancia a las bodegas del centro
comercial. Dicho agente contrata el servicio de transporte con una empresa autorizada para
la prestacidon del servicio, por lo que las mermas de transporte se reducen. Ademas la
tienda de autoservicio no asume los diversos problemas que se puedan suscitar por
concepto de traslado de mercancias, sino ¢l propio mayorista.

Otra opcioén del comercio moderno es que éste cuente con su propio sistema de
transporte y s¢ encargue de distribuir la mercancia a sus tiendas. Este mecanismo lo
utilizan de preferencia las cadenas de autoservicio que envian alimentos a sus sucursales en
el interior del pais, ejemplo de ello es la cadena Chedrahui.

Finalmente los comerciantes de los mercados moviles son posiblemente los que
mayores problemas de funcionalidad ocasionan, tanto en la CEDA como en la Ciudad,
porque constituyen los canales que mas flujo de mercancias y personas generan y ademds
tienen una frecuencia casi diaria de abasto.
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La alta frecuencia de compra y la movilidad propia de los tianguis da como
resultado que los comerciantes tengan la necesidad de desplazarse continuamente, por lo
cual, un alto porcentaje de ellos utiliza vehiculos propios o contrata servicios de carga no
autorizados en la misma.

Una de las caracteristicas principales de las asociaciones de transporte no
autorizadas, es el predominio de un parque vehicular de baja capacidad (combis, taxis y
autos particulares), situacion que causa dos problemas fundamentales: la utilizacién de un
mayor numero de vehiculos y elevados costos unitarios de transporte.

El empleo de vehiculos de baja capacidad da como resultado el incremento del
numero de viajes para satisfacer la demanda de transporte y con ello se ocasionen
congestionamientos, tanto en las vias internas de la CEDA, como en las aledafias a ella y en
la misma Ciudad de México. Hecho que se agrava al considerar que el horario pico en la
distribucion de alimentos perecederos coincide con las maximas horas de desplazamiento
de pasajeros en la ZMCM, de las 7:00 a las 9:00 a.m.

Cabe sefialar que el congestionamiento vehicular no solamente es causa de horas hombre
perdidas, sino también de accidentes y problemas ambientales, principalmente de
contaminacion atmosférica.

Otra de las consecuencias de la utilizacién de vehiculos de baja capacidad es el alto

costo para transportar la mercancia. Al no tener vehiculos de mayor capacidad, se
transportan menos mercancias con mayor gasto en combustibles, lo que a su vez origina
menores tasas de ganancia, porque una parte considerable de la tarifa que se cobra se
destina a comprar este insumo.
Al mismo tiempo, la reduccién en la tasa de ganancia ocasiona que sea menor el porcentaje
que se destine a dar mantenimiento preventivo y de reparacién al vehiculo. Por la falta de
mantenimiento el parque vehicular se desgasta rapidamente lo que ocasiona consecuencias
como: riesgos en la circulacion (accidentes), pérdida de vidas y de mercancias y riesgos
para el propio transportista y el equipamiento.

De esta forma, uno de los problemas de transporte en la CEDA es la proliferacion de
vehiculos de baja capacidad, no disefiados para la carga de mercancias y sin autorizacion
legal para la prestacidn del servicio. La presencia de dichos vehiculos es tolerada por las
autoridades de la misma CEDA y apoyada incluso por los comerciantes mayoristas, a los
cuales les conviene la competencia. Asi, la corrupcién y el incumplimiento del reglamento
interno (que prohibe la circulacion de tales vehiculos y la obstrucciéon de la vialidad),
provocan que haya una competencia desleal del transporte en las tarifas, lo cual se refleja en
una reduccion de la calidad en el servicio, menores tasas de ganancia y una degradacion del
parque vehicular. Actualmente el 34% de los vehiculos que prestan el servicio de desabasto
son obsoletos, son modelos anteriores a 1980, lo cual implica mayores tiempos de traslado
de las mercancias, mermas y contaminacion,

En este sentido, es importante mencionar que los transportistas autorizados, carecen
de una organizacion eficiente para defender sus fuentes de empleo y resolver los problemas
sefialados. Al respecto, el Plan de Reordenamiento Territorial de Transporte de Carga en la
CEDA, iniciado en 1995, representa un gran avance, pero sus alcances son limitados y no
tendra éxito si los trabajadores del transporte no se organizan para ofrecer servicios mds
competitivos en calidad y precio.
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De esto se concluye que el sistema de transporte de alimentos hortofruticolas en la
ZMCM se caracteriza por presentar un alto costo social y econémico, provocado por una
serie de factores como la organizacién interna de la CEDA, la organizacion de los
transportistas, las caracteristicas tecnoldgicas del equipamiento y los diversos mecanismos
de compra y transporte que tiene cada canal de distribucion minorista y medio mayorista.
Este dltimo elemento incide de manera directa en las caracteristicas que presenta el
transporte de alimentos en la ZMCM, Al predominar las compras no planificadas y
colectivas, sino las individuales, los comerciantes de los canales tradicionales ven reducidas
las posibilidades de lograr mejores precios y calidades.

Estos mecanismos de compra inseguros y cambiantes, se deben, tanto a la falta de

organizacion de los comerciantes para realizar sus compras en comtn, como a que los
canales tradicionales abastecen en su mayoria a poblacion de ingresos medio, medio-bajos y
bajos, por lo que no tienen una venta asegurada sino una venta dependiente de los altibajos
de la economia doméstica.
Con ello los mecanismos de compra de los canales comerciales responden a las
caracteristicas tecnologicas propias y también a los rasgos socioecondmicos de la
poblacién, y al mismo tiempo determinan los diversos mecanismos de transporte utilizados,
desde los mas eficientes, como en el caso de los autoservicios, los cuales son totalmente
planificados, hasta el caso mas extremo de los comerciantes ambulantes que emplean el
transporte de pasajeros para su abastecimiento.

Lo anterior indica que, a pesar de que el sistema de distribucién de alimentos
hortofruticolas es eficiente comercialmente (porque logra llevar los productos al
consumidor), no opera con los menores costos econdmicos y sociales posibles, lo cual se
refleja en los problemas de funcionalidad que presenta la ZMCM.

Politica de desregulacion econdmica.

La politica de desregulacién y privatizacion de la economia tiene implicaciones muy
importantes en todos los sectores econdémicos, en el caso del abasto se promueve la apertura
comercial, la liberalizacién de precios y la reduccion de subsidios, entre otros aspectos. Asi,
actualmente el sistema de distribucién de alimentos se encuentra en una fase de transicién
hacia un esquema autorregulado, cada vez con una menor participacion estatal y en favor de
la iniciativa privada.

La tendencia de los canales tradicionales, no es muy optimista, los mercados
poblicos registran cada dia menos participacion en las ventas, por la asidua competencia de
los mercados moviles y los autoservicios. A lo anterior se agrega que el Estado, que es el
encargado de su administracion, ya no esta dispuesto a invertir mas en ellos.

Los tianguis, por otro lado, contintian con su proceso de consolidacién en toda la
ZMCM, ya que ofrecen mejores precios que el comercio fijo y tienen las ventaja de la
movilidad, con la que atraen a clientelas distintas y aseguran sus ventas.

Por su parte, las tiendas Conasupo y del sector oficial, tienden a desaparecer,
situacion que resulta perjudicial, si se considera que en el tercer y cuarto contorno éstas
tienen una participacion en su aparato comercial del 24 y 34%, respectivamente. Esto
implicaria que la cobertura comercial de estas dreas se reduciria aiin mas y con ello las
posibilidades de acceso a los alimentos de los consumidores, ya que no tendran mas
opciones de compra que los mercados publicos y los tianguis.
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Con el retiro del Estado del sistema de distribucion de alimentos se busca que el

vacio comercial dejado por éste, sea asumido por la iniciativa privada en su modalidad de
pequefio comercio independiente y en la de comercio modemo.
Este ultimo esta tratando de captar las ventas minoristas de todos los mercados
socioeconénomicos de la metropoli. Asi, aunque el primer autoservicio en México, surgid
en la década de los cuarenta, este canal mantiene un crecimiento lento y un patrén de
localizacion muy puntual hasta los afios setenta, basicamente en el centro de la ciudad y en
las dreas de ingreso alto. Sin embargo, a finales de la década de los ochenta y principios de
los noventa se inicia el boom de los autoservicios en México y comienzan a desarrollarse
de manera vertiginosa, con ciertos esquemas que los consolidan como lideres en las ventas.

Las estrategias de venta de las tiendas de autoservicio son maés sofisticadas, por la
tecnologia de punta que utilizan, destinan mayor presupuesto a la publicidad, dan
facilidades de crédito, hay continuas ofertas de mercancia, pero sobre todo el cambio mas
importante que realiza este canal es su patrén de localizacidn, ahora se ubican en colonias
de casi todos los niveles econdmicos, con ingresos altos, medio altos, medio y medio bajos.
De esta manera surgen diversos formatos de autoservicio, las bodegas orientadas a
satisfacer las necesidades de la clase media y baja y las tiendas de conveniencia, localizadas
en colonias de ingreso medio alto y que compiten arduamente con el comercio al detalle en
la rama de abarrotes.

Por tltimo, a partir de la década de los noventa el comercio moderno ha iniciado una
nueva etapa en sus mecanismos de operacion y en su expansién, pues es en esta fecha
cuando comienzan las alianzas entre empresas mexicanas y extranjeras para su crecimiento
y formacién de megamercados y clubes de membresia.

La aparicion de dichas tiendas es de gran trascendencia, porque estin disefiadas para
captar un mercado mucho més amplio que un autoservicio tradicional, por ello su cobertura
espacial y sus relaciones también son mayores. Ocupan grandes terrenos de venta, ofrecen
un numero considerable de articulos y servicios, utilizan las innovaciones tecnolégicas y
diversas estrategias para incrementar sus ventas. Entre estas se encuentran las ventas al
mayoreo y medio mayoreo, el sistema de crédito, amplitud de horario (inclusive nocturno),
ofertas de mercancias, sofisticadas estrategias de publicidad y recientemente ventas por
Internet.

Los mecanismos de penetracién de los autoservicios tienen varios impactos. Por un
lado, modifican paulatinamente los patrones alimenticios de la poblacién, la cual ha
incrementado el consumo de alimentos enlatados, precocidos y de fast food y por otro,
modifica la frecuencia de compra, la hace més espaciada con sus sistema de ventas por
teléfono e Internet.

Otro aspecto que vale la pena sefialar es que actualmente los autoservicios ya no
fungen sélo como mercados minoristas de abasto directo a los consumidores, sino también
estan retomando funciones que por antonomasia le correspondian a la CEDA en su papel de
mediomayorista. Hay una gran cantidad de comerciantes minoristas que recurren a dichos
autoservicios para abastecerse, su influencia va en ascenso, pues ya no se requiere ir a la
CEDA para adquirir articulos al mas bajo precio o igual (con el consecuente gasto de
transporte y tiempo). Ya hay hipermercados que ofrecen al pequefio comerciante servicios y
facilidades para abastecerlo como son: el crédito, las ofertas, y la venta al medio mayoreo y
mayoreo. Ademds tienen la ventaja de que se encuentran estratégicamente ubicados en las



principales vialidades de la metrdpoli, lo cual facilita a los compradores su desplazamiento
y accesibilidad.

En cuanto a mecanismos de compra que practican las grandes cadenas de

autoservicio, se destaca la tendencia a reducir los costos de adquisicién acudiendo a las
zonas productoras, es decir, se busca eliminar el agente mayorista de la cadena de
comercializacion, y con ello reducir también el poder comercial que tiene ia Central de
Abasto del Distrito Federal en el sistema alimentario metropolitano.
Esto significa que la CEDA, al no poder cumplir eficientemente su papel de mercado
mayorista, transfiere indirectamente esa funcién a la iniciativa privada, la cual adquiere el
reto y los beneficios que esto conlleva como son el 70% de las ventas del comercio de
alimentos en la ZMCM.

Por otra parte, debido a que el comercio moderno estd orientado a captar un gran

numero de consumidores, su localizacién exige buscar las 4reas de la ciudad con mayor
accesibilidad, densidad de poblacién e ingresos estables.
En este sentido, los municipios y delegaciones del segundo contorno representan las zonas
potenciales de expansion de los canales de distribucién de mediano y largo alcance, (por
ejemplo Ecatepec, Tlalnepantla y Tlalpan) y en especial del comercio medemo, pues como
ya se menciond, son zonas de transicién con una dindmica demografica muy fuerte, donde
se pueden captar tanto los consumidores del primer contorno como los de los municipios de
reciente y posterior incorporacién a la ZMCM.

Se estd reestructurando el modelo nuclear comercial que prevaleci6 hasta finales de
los ochenta, pues la proliferacion del comercio moderno en el segundo contorno da como
resultado la articulacién de una red comercial periférica, la cual implicaria modificar los
flujos y redes comerciales que hasta ahora confluyen en la zona centro y oriente, reduciendo
asi, el desplazamiento de personas y mercancias hacia estas zonas y por ende, los problemas
de congestionamiento y contaminacion.

El crecimiento del comercio moderno en la ZMCM implica la estructuracién de un
sistema comercial mas eficiente y planificado, reduciendo asi, los costos econémicos y
sociales. Pero al mismo tiempo se esta conformando un sistema de distribucién mas
segregado y desigual (4reas con excelente cobertura comercial y otras con un comercio
escaso y poco diversificado) donde el ingreso es el elemento clave no solo para el consumo
sino también para el acceso fisico de las mercancias, ya que éste es un factor determinante
en el nuevo esquema de modernizacion comercial de la ZMCM.

En este sentido, es importante considerar si el retiro del Estado del proceso de
comercializacion es adecuado, al dejar que la satisfaccion de la demanda, suceda, al igual
que la expansion de la poblacidn, de manera espontdnea, sin una normatividad o regulacién
que impida el crecimiento indiscriminado del comercio ambulante. También se debe
cuestionar hasta que punto la iniciativa privada serd capaz de atender a las clases con
menores recursos econodmicos y de garantizar el acceso fisico a los alimentos al menor
precio.

Los diversos cambios que se estdn suscitando en la distribucién de alimentos exige
que los comerciantes de los canales tradicionales tengan una posicién més participativa, lo
cual significa que deben planear una estratega para hacerles frente. Para ello es menester
que se organicen y cambien de actitud.
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Al respecto, se debe insistir en lo importante que serd su asociacion, para realizar las
compras y el transporte de manera colectiva. Pues, aunque ya se han formado este tipo de
asociaciones con anterioridad y no han tenido el éxito esperado, por los intereses opuestos
de los diversos actores, su logro reduciria los costos de adquisicion, al comprar grandes
voliimenes con el mayorista en la CEDA, o directamente con el productor. De igual forma,
el transporte colectivo de mercancias reduciria costos del servicio, con lo cual se podrian
ofrecer menores precios al consumidor y ademas se utilizaria un menor nimero de
vehiculos disminuyendo los problemas urbanos en la ZMCM.

Otra posibilidad seria la creacion de una empresa integradora, la cual abarcaria
todas las etapas del proceso de distribucidn: la compra al mayoreo (directamente con el
agricultor o con el gran mayorista), el empaque y embalaje de los alimentos, el transporte de
las mercancias hasta el lugar de venta, capacitacién en estrategias de venta y publicidad,
asesoria legal para los comerciantes en materia fiscal y de otorgamiento de créditos, etc.
Esta empresa se encargaria de que los comerciantes de los diferentes canales adquirieran la
mercancia a tiempo con el menor costo, lo cual les permitiria poder competir en calidad,
servicio y precio.

Finalmente se pueden buscar diversas soluciones para que en el marco de la politica
de globalizacién econdmica que se promueve en el pais, el pequefio comerciante
tradicional siga cumpliendo la importante funcién de llevar los alimentos aquellas zonas
donde, debido a sus caracteristicas socioecondmicas, ni el Estado ni el comercio moderno
tienen presencia.
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