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PRESENTACION

Fresentacion

En la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) se ha presentado un
crecimiento descontrolado, io que ha provocado una serie de probiematicas en
varios ambitos. Unc de estos se encuentra en la disiribucion fisica de mercancias,
la cual se complica cada vez mas, ya que las entregas por medios terrestres se
han ido dificultadc, producto de la saturacion de ias vialidades y de las
restricciones de circulacion. Ademas, se tiene un retraso en la construccidn de
nueva infraestructura vinculada con el fransporte, asi como la rehabilitacién de |z
existente, debido a la falta de capacidad financiera por parte de ios gobiernos dei
Distrito Federai y del Estado de México {limitacicnes presupuestales).

No se debe perder de vista, que existen una serie de impactos derivados del
transporte de mercancias, tales come la emision de contaminantes, la obstruccion
de fas viglidades, los accidentes, etc. Dichas situaciones son importantes para la
vida de una cludad, por lo que resclverias debe ser prioritario.

L2 importancia del problema en la distribucion fisica de mercancias no solamente
es por los efectos producidos en el ambiente y en la operacion de fa metrépoli,
sino también en {as complicaciones para los usuarios {empresas que se ubican en
ZMVM o que tienen su mercado en ésta). Dentro de este tipo de complicaciones
se tiene la existencia de un aumento en los costos logisticos y una baja en el
servicio al cliente {oportunidad en las entregas, atencion a reguerimientos, etc.).

Derivado de lo anterior, se presenta una disminucion en la competitividad
locacional de esta gran meirépoli, ya que las empresas que tienen operaciones se
enfrentan a cada vez mas complicaciones, lo gue produce una bajz en Ia
renfabilidad de sus negocios. Inclusive zlgunas de ellas se nan visto en ia
necesidad de emigrar a otras entidades, aunque no debemos olvidar que las
mercancias siguen manteniendo como su mercade principal a la ZMVM. Este
fendmene no solamente se presenta en un planc giobal de la metrépoli, sinc
también se tiene entre las diferentes regiones dentro de ésta, presentandose un
desordan territcrial en términos de fas actividades econdmicas.

Por medio de este trahzajo se busca plantear recomendaciones estratégicas, que
permitan resolver la problematica existente en ia disiribucién de mercancias.
Dichas recomendaciones tienen como objetlivo principal el establecer un
ordenamienic ferriforial logistico en la ZMVM y por consiguiente mejorar su
competitividad locacional. Este objetivo busca alcanzar una redistribucién de los
fliics de mercancias, 1o Gue ayuda a mejorar su gestion. Es conveniente
mencionar, que la perspectiva de solucion manejada es la correspondiente & los
usuarios del transporte, es decir, ias empresas industriales y comerciales que
cperan gentro de esta gran urbe.
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tsia tesis comprende en ia primera parte, un analisis de las circunsiancias en la
ZMVM, tanto fisicas como aspectos relevantes, dentro de los cuales destacan las
referentes al transporte de carga. También, se muestra una vision de la
problematica existente en la distribucion de mercancias, comgrendiendo la
insuficiencia de la capacidad vial y la situacion comercial en los servicios de
transporte. Por olra parte, se presenta un panorama de las praclicas existentes
para le gestidn de {2 demanda y de los flujos, io que permite visualizar las
herramientas con la posibilidad de utilizarse para la solucion de ia problematica
antes mencionada.

En la segunda parte se realiza un andlisis de ios Soportes Logisticos de
Plataforma (SLP), con base en la experiencia nacional & internacional, con lo que
se establecen los concepios basicos y las caracteristicas de estos.
Posteriormente, se establecen las bases técnicas para el disefic de un tipo de
SLP, las cuales se utilizan en la realizacion de un proyecto de demosiracion.

Es importante senalar, que es en esta segunda parte donde se concenira
principalmente {a contribucidn de la tesis:

£l establecimienic de una tipologia de i0s SLP, 1z cual sefiala claramente ia
diferenciacion entre los tipos, utilizando fichas que muestran las caracteristicas
generales de cada uno.

s La realizacidon de una investigacion de la experiencia nacional e internacional
en este Hpo de instalaciones, Io que permite visualizar las diferentes
condiciones predgominanies en ios paises analizades. Aunado a esto, se
establece una fabla que contiene informacidn basica de alrededor de 200
equipamientos de este tipo, que inciuye su ubicacion fisica y su direccion en

o~
internet.

E} planteamiento de ilas bases técnicas para el disefic de un Centro de
Servicios de Transporte y Logistica {CSTyL), en donde se sefialan los factores
criticos para su éxito; asi como, se establece una metodelogia para estudiar la
factibilidad de un proyecic de este tipo. Ademas, dentra de esta etapa se logra
establecer [os posibles escenarios para su disefio.

@

o Ei estudio de un problema concreto, en donde se identifica y selecciona un
sector industrial, el cual puede ser beneficiado por el desarrolio de un CSTyl
en la ZMVM, debido a que esta melrdpoll representa su mercadp “core”. Esta
etapa comprende un analisis de las practicas logisticas parz el sector
seleccionado; ast come, ia identificacion de las oportunidades logisticas para
una mayor competitividad.

o La propuesta de una solucidn por medico de un SLP en especifico, o que
comprende ¢ disefio de un proyecto de CSTyl para el sector de! calzado
(localizacién, caracteristicas, condiciongs v escenarios).
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Dentro de las reflexiones finales se plantea el manejo de instrumentos gue
mejoren ia logistica en las grandes urbes, ya que ia distribucibn de mercancias se
ha complicado en gran forma, lo que ha Impactado las operacicnes de las
empresas con funcichamiento en la ZMVM. Ademas, se plantea la necesidad de
un "derecho de circulacion para las mercancias”, debido a que cada lugar en la
ZMVM es un polencial punto de consumo y en caso de no existir un libre acceso
de las mercancias a una region, se produce una baja en la competitividad
locacional.

Derivade de o anterior, se plantea el interés de implementar de un programa de
ordenamiento territorial logistico, el cual puede realizarse por medio de los SLP
(como se sefiala en esta tesis) y corredores de transporte de carga (mas alla del
alcance de esta tesis), instrumentos muy eficientes. Diche programa es una
herramienta que permite un mejoramiento de competifividad locacional en la
ZMVM,

Adicionaimente, se presentan tres vertientes de recomendaciones estratégicas, en
doncde se busca establecer soluciones dentro de ellas. En las primeras
relacicnadas con la ZMVM, se plantes implementar programas enfocados a la
optimizacion de! uso de fa infraestructura, por medio del antes mencionado
“‘programa para el ordenamientc territorial logistico”. También es necesario
establecer un marco juridice adecuado a las circunstancias exisientes en el
transporte, el cual no limite el desarrollo, sino impulse su mejoramientio.

La segunda vertiente de recomendacidn relacionada a los SLP, comprende el
establecimiento de una red de elios, ya que con esto se presentara una regulacién
de los flujos de mercancias y se reorganizaran las actividades econdmicas en esta
gran metropoti.

En la tercera verilente de recomendacion relativa al diseno de los SLP, se plantea
la realizacion de una metodologia general para su disefo, asi como una para cada
tino, en donde se tenga de manera principal la identificacion de las oportunidades
logisticas. Ademas, se recomienda establecer un orden para la realizacion de los
nroyectos, basado en un analisis de diferentes aspectos relevantes (capacidad de
inversidn, clima politico, oporiunidades logisticas, elc.). De manera especifica,
para un CSTyL se recomienda la identificacién de sectores industriales que
puedan aprovechar oportunidades de innovacion logistica, asi como operaciones
de post acabado togistico.

Ceon lo que respecta al contenido det documento, se tiene en el primer capitulo un
panorama generat de la logistica, estableciendo sus conceptos bésicos, ef papei
gue liene dentro del ambitc empresarial v sus desaflos. En el capitulo des se
presenta una amplia visicn de la Zona Metropciitana del Valle de México,
comprendiendo su crecimiento y desarrolioc a lo largo de la historia; asi como, sus
caracteristicas fisicas v algunos de sus aspectos relevantes, tales como politicos vy
socicecondmicos.




Posteriormente. en el capilulo ires se muestra la situacidn existente en el
transporte de carga dentro de esia meirdpoli, en donde se observan los
volumenes manejadoes, su distribucion espacial y el parque vehicular utifizado.

La problematica en ia distribucidon de mercancias dentro de la ZMVM es
presentada ampliamente en el capitulc cuatro, el cual comprende primeramente el
desarroilo y la situacion actual de la red vial, tanic en sus niveles de servicio comoe
en la gestion de los flujos. Ademas, se describe la situacién comercial v la
demanda de servicios de transporte y logistica.

Como resuitado de ia bisqueda de herramientas de solucidn a dicha problematica,
en el capitulo cinco se describen las practicas para la gestion de la demanda y de
los flujos, abarcando las practicas tradicionales de distribucién fisica y la practica
de distribucion centralizada, la cual es una via para la gestién de los flujos y se
complementa con la figura inminente de los Operadores Logisticos. También se
presentan los conceptos de un ordenamiento territorial logistico, junto con sus
estrategias y perspectivas de desarrolic.

Con se menciond anteriormente. en 13 segunda elapa es donde se encuenira Ia
principal contribucidn del trabajo e inicia en el capitulo seis, en donde se define a
los SLP y se establece una tipolcgia para los mismos, ia cual contiene sus
caracterisiicas principales. Ademas, se incluye una visidn de la experiencia
nacional e internacional de esie tipo de equipamientos.

Ei capituio siete contiene las bases técnicas para el disefic de un tipo de SLP en
especifico (CSTyL), poi lo gque primeramente se establecen sus conceptos
basicos. También se presentan los factores criticos para el éxito de un CSTyL, en
donde el impulso econdmico y politico son necesarios en el desarrolic de este tipo
de equipamientos logisticos. Ademas, se muestran los escenarios para su disefic
y los impactos provocados. Un punio medular dentro de este capituio es la
realizacion de una metodologia para ei estudio de la factibilidad de un CSTyL, ya
que ésta es fundamental para et desarrolic del proyecte de demostracion.

Se desarrolla en el capitulo ocho la aplicacidn de un proyecto de un CSTyL, en
donde ia primera etapa consiste en la identificacién v seleccidén del sector
industrial. Posteriormente, se presenta un pancrama del sector industrial
seleccionado (el Calzado), mostrando aspecios relevantes y caracieristicos del
mismo, asi como, la importancia de la ZMVM como éarea “core” del mercado.
Dentro del andlisis realizado se describen ias operaciones de manufactura, ios
canales de comercializacion, la logistica de distribucion fisica y la logistica de
proveedores, 10 Gue permite identificar las oportunidades logisticas en el sector del
caizado. Finalmente, se muestra una propuesta técnica de un proyecto de CSTyL
para la ZMVM, cuyo objetivo principal es el mejorar ia competitividad del secior,
nor lo que se contempla también un irabajo de validacién.
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£n el ditimo capitulc se desarrollan las conciusiones de ia tesis, comprendiendo
una serie de reflexiones y recomendaciones estratégicas, ias cuales permiten
visualizar alternativas de solucion a la problematica de distribucién de mercancias
en la ZMVM. Ademas, se plantean nuevas perspectivas y futliros estudios dentro
del tema, 10 que establece una continuacion al camino de blusqueda de soluciones.

l a tesis se presenta en un tocumento principat y cinco apéndices. Estos afiaden
informacion de utilidad y enriquecen la aportacion del mismo. El primer apéndice
contiene un informe general de la Teminal Central de Carga Oriente, cuya
existencia no ha sido hasta el momenio una solucidn dentro del transporte de
carga para el area metropolitana. Ei segundo apéndice muestra documentacion
fotografica de los SLP exisientes en México y ofras partes del mundao, la cual es
resultado de un profundo trabajo de investigacidn. Como resultado de este trabaio
de investigacion, también se realiz¢ el tercer apéndice, en donde se presentan en
una tabla los SLP analizagos y sus principales datos. Ademas, dentro de ia
investigacion realizada en los SLP de Europa se obtuvo informacién documental
valiosa, la cual esta contenida en el apéndice cuarto.

En la realizacidon del proyecto de demostracion de un CSTyL para el sector del
calzado, fue necesario fievar a cabo entrevistas z los ciferentes aclores dentro del
sector, por [o que se elaboraron guiones para cada caso, los cuales conforman el
apéndice quinto.
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7 Una vision general de /a Logistica

Rasumen

Este capitulo presenta de manera general los antecedentes de la logistica y su
concepciétn a lo largo de los ditimos tiempes, junto con sus slementos basicos.
Ademas, se logra estabiecer el papel que tiene dentro del ambito empresarial y
sus desafios.

&l entendimiento y manejo de [a logistica se convierte en una herramienta muy (il
para la potencializacién de las industrias, ya que el fendémenc de globalizacién que
se ha desarrollado presiona a las diferentes firmas a contar con una optimizacion
de sus procesos. debido a la fuerte competencia de productos v servicios a nivel
mundial. Es por esto, que la logistica no es una posibilidad sino una necesidad
para las empresas, dentrc de un mercado cada vez mas competitivo.

1.1 Ceonceptos hasicos de fa logistica

En sus inicios €l términc de logistica fue utilizado para aplicacionas militares,
donde se establecié como el estudio del movimiento, transporte y estaciocnamiento
de las tropas fuera del campao de batalla. En estos momentos la acepcién de dicho
concepto es mas amplia, por io que es necesario contar con un entendimiento de
su contexto general.

La base del concepto se encuenira en la palabra logica, que se entiende como la
ciencia y el arte de discernir los pensamientos y conceptos, por lo que al
mengcionar que algo es iégico, esta comprendide dentro de este términoe. Ademas,
se dice que una consecuencia natural y legitima es légica.

Derivado de lo anterior, la logistica se define en su acepcién mas amplia como la
gisciptina que busca foermular de un modo riguroso la logica; y en forma particular
es la racionalizacion de la conduccién de flujos, por o que denire de un enfoque
empresarial se establece como la regulacion de los flujos fisicos de mercancias
(Antun, JP; 1883;.

Es por esto, gue la logistica es concebida come técnica de control v de gestion de
fluios de materias primas y de productos, desde sus fuentes de aprovisionamiento
nasta sus puntos de consumo (Magee, JF; 1968). De una manera mas simple
podemos definirta como el conjunto de actividades que tienen por objetivo la
colocacion, al menor costo, de una cantidad de producio en €l lugar y en i tiempo
donde una demanda existe. Enfonces, ia iogistica invoiucra todas ias operaciones
que determinan el movimienio de productos: localizacion de unidades de
produccion y almacenes, aprovisionamiento, gestién de flujos fisicos en el proceso
de fabricacion, embalaje, almacenamiento y gestidn de inventarios, manejo de




UNA VISION GENERAL DE LA LOGISTICA

productos en unidades de carga y preparacion de lotes a clientes, transporte v
disefio de la distribucion fisica de productos (Aniin, J.P., 1983). Un aspecto
importante, son los flujos de informacién que genera el producto, ya que con ellos
se busca proporcionar ef nivel adecuado de servicio al cliente a un precio
razonable (figura 1.1).

PLANEACION| IMPILEMENTACION | CONTROL

INSUMGOGS DE 1A PRODUCTGOS DE
LOGISTICA — LA LOGISTICA
HUMANOS EN EL MERCADO
RECURSOS FLUJO FISICO
TECNOLOGICOS & ORIENTACION
g AL MERCADO
RECURSOS ABASTECHIENTO | PRODUCTION | DISTRIBLACH § 3
FINANCIEROS S T NUEVCS MERCADOS
FLUJO DOE INFORMACION su Y NICHOS
RECURSOS DE FLUJO ECONOMICO 15’
INFORMACION 1/
UTILIDAD DE TIEMPO
o Y LUGAR
ACTIVIDADES LOGISTICAS
1. SERVICKO Al CLIENTE B. MAKEJQ DE LAS MERCANCIAS
2 TRANSPORTE 7. CCREPRAS
3. GRETION DE INVENTARKDS 8. ENBASE Y ERMRBALAJE
4. PROCESATENTOC DE PEDDOS 9. FLANIFKCACION DE PRODUC.
5. ALMACERAMENTO 0. GESTION DE INFORMACION

FUENTE: STRATEGIC LOGISTICS MAMAGEWENT, DM LAMBERT, MODIFICACIONES PROPIAS.
Figura 1 1. Diagrama macrofuncional de la funcién iogistica.

De las definiciones se pueden destacar i0s siguientes conceptos:

Conjunifo de aciividadss: esta en cuestion una disciplina que integra elementos de
planeacion, aimacenaje, transporie, gesiion de inveniarios, crgamzacion de ia
produccion, embalaje v sislemas de informacion. Segin el grado de desarrolio e
implantacioén del departamento de logistica en cada empresa, se puede comprobar
que todas las actividades descritas o algunas de ellas forman parte dei area
logistica.

Flujo de productos: |a logistica implica un concepto dinamico y se trata, aunque no
exciusivamente, de movimientc. Asociar iz logistica at flujo encuentra su expresion
mas grafica en la imagen con la que habitualmenie la consuitcra Andersen
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Consulting representa esta disciplina — una tuberia por la gue fluyen los productos
y 1a informacion {concepto de pipeling).

Flujos de informacion: como se ha expuesto anteriormente, 1as nuevas tecnologias
de la informacidn nos permiten conocer en tiempo real la situacién de productos,
nrocescs v pedidos. Si de minimizar los plazos se trata, es necesaria una eficaz
gestion de la infoermacion que permita acortar los tiempos suministro, produccion vy
distribucién.

Nivel adecuado de servicio: ta calidad de los productos, desde la percepcion que
gl cliente tiene de la misma, esta intimamente ligado al nivel de servicio. Se debe
diferenciar entre calidad certificada, bien sea del producto o del proceso, y calidad
percibida. La primera es condicion necesaria pero la segunda hace que el cliente
note en el producto valor anadido.

Precio razonable: es dificil definir que se entiende por “precio razonable”. Elio no
obstante y si se recuerda que se esta ante una oferta superabundante donde el
consumidor puede elegir entre diversos productos, se puede entender que se
habla de aque! precio que el consumidor esta dispuesto a satisfacer por un
determinade producto o servicio.

Se puede observar que el enfoque de sistemas aplicado a la comprension de la
circulacion conduce a la concepcién de la logistica como sistema, por o gue
tendriamos que la satisfaccion de la demanda es el objetivo de la construccion del
sistema logistico de la empresa; directa o indirectamente marca el ritmo de los
procesos de distribucion, produccion y aprovisionamientc. Ademas, la regulacién
de los fiujos de materias primas y de productos se basa en la prevision de la
demanda, ef control de inventarios y la programacion de la produccidn (figura 1.2).

l ESTRUCTURA DEL SISTEM A LOG]STICUJ

FREWIGION DFM AN DA

PLANEACION “E AFPQLIATMIFHTOS
COMPRAS
FrRAhS#ORTE :APR(J\'ISI\)\J\HIL\TO:_—_\ GESTION 96 MATLEIALLS
TNYFRTARIO DF FRGNUCETGY 77" :
ALMALENES .
LMACENL / LOGLSTIC &

MANEMD DE MATERTALES Y YRODICTOS SUMITERIMINADOS

EMIALATY \
INVENTARIG DFE DISTRIBULION
FLANEALION U DISTRIBLCION —___///
FROCESAMIEMTO DE FFRIDAS

TREAMSPORTIL ‘DISTRIBUCION)

TIETEIBICION FISICA

SERVITIO A CLIENTE

FUENTE J.H CAMPEBELL

Figura 1 2. La estructura del sistema logistico.
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La implantacién del sistema logistico contiene una esiructura conducida, en
general los medios logisticos como almacenes, transportes, equipo informativo v
de comunicaciones; y ofra conducente, en general la organizacién corporativa de
gestidn,

Por ofra parte, &l significado de la logistica en la empresa ha evolucionado seglin
la evolucion del concepto de desplazamiento. Si el desplazamiento es entendido
de manera “pasiva’, ia logistica se establece como una fase obligada del proceso
de produccion y distribucion, por lo que se arienta a la gestion de las operaciones
de transporte para reducir al minimo los costos que merman el margen de utilidad.

En caso conirario, puede entenderse el desplazamiento de forma “activa”, donde
se transforma éste en una opcion estratégica para la empresa, ya que el
desplazamiento es un momento del proceso de produccidn y distribucion; de esia
manera un gasto s un costo autonomo que puede transformarse progresivamente
en un polo generador de ganancias sobre el conjunto del proceso de produccion.
Ahora el desplazamiento no se concibe mas como determinado por las
necesidades exteriores del proceso de produccién, sine que toma
simultaneamente en cuenia los parametros técnicos del proceso productivo v
dinémico del desplazamiento, permitiendo elaborar varios modelos del proceso de
produccion: una empresa puede escoger una configuracién que asocia una
divisibn espacial y téeonica, dende las unidades de produccion-distribucion son
puestas en relacidn por una sistema de fransporte interno 2 la empresa, de
capacidad adecuada e inmediatamente disponible, gue permite a su vez mantener
niveles de inventarics bajos, reconstituibles en poco tiempo y que satisfacen justo
a tiempo {2 demanda del mercado (Antdn, JP;1983).

Para pasar de una opcion estrategica al campo de las realizaciones, la empresa
desarrolla, mas que una unidad funcional de transporte, un verdadero servicio
corporative logistice que interviene en los problemas de circulacién de mercancias
(maternias primas, producios semiterminados y terminados), gestion de inventarios
y definicion del ritmo de produccion, mediante el establecimienio de una verdadera
red de medios de infraestruciura y gestibn que asocia las unidades productivas,
lzs fuentes de aprovisionamiento v la distribucion,

De esta forma, la logistica de la circulacién es de manera simulignea:

5 Una opcion fundamental de integracion det control de {a circulacion fisica de
mercancias en ia esirategia giobal de la empresa.

a uUn esfuerzo permanente de concepcidon y organizacion de un sistema de
circulacion de flujos perfectamente regulados hacia arriba {produccién-
aprovisionamiente} y hacia abajo {procuccion-distribucion), cuyc disefio e
plenamente ejercide por {a empresa.




UNA VISION GENERAL DE LA LCGISTICA

3 Un modc de gestidn de operaciones de circulacidn de mercancias, ya $3a con
medios propios o subconiratados, que asegura su control por la empresa.

Adicionalmente, la logistica es una elaborada tecnologia de circuiacion fisicz de
mercancias gue se basa en el control de informacidon asociada a la mercancia
circulante, lo cual ne puede ser plenamente comprendido e interpretado si nc es
an referencia al concepto de circulacion.

Como se puede observar, el papel clasico dei fransporie se convierle, en una
maniobra estratégica, en donde las fases de produccion v de desplazamienio se
ralacionan intimamente, al punto de devenir indisociables, ampliando el campo de
la logistica, cuya funcién integradora restaura ia importancia de la circulacion.

La mercancia, centro de la atencion del analisis econdmico, ha sugerido pensar en
fa produccién coma indisociable de un espacio confinado (fabrica) mas que en ef
control de un flujo v una red sobre un espacic abierio. Mas aun, |a calificacian de
improductivo &l trabajo asociado a la circulacion ha relegade al analisis de la
significacion de las rupiuras de traccion y de carga como oportunidades de
valorizacion, allende la produccidon misma de mercancias y la transaccién
comercial (figura 1.3).
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Figura 1.3. El sistema logistico.
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La significacion econdémica de oportunidades de escasez en la disponibilidad
de medios de transporte publicos de carga.

Ll

o E! impacto de alzas en el precic de los combustibles y de la demanda
estacional sobre el cosfo del transporte, con relacién a la red de almacenes,
costo de capital en inventarios y fas areas de mercado.

2 Las mayores exigencias de control sobre el flujo de mercancias conforme se
hace mas compleja la diversidad ce linea de productos.

1]

La tendencia a acentuar el procesc de divisidn espacial, v en particuiar
internacional de la produccidn.

1.2.2 Conflictos entre los aclores
4.2.2.1 Situacion general

£n la busgueda de [a ganancia en el procesc de realizacién del valor, podemos
observar gue la generacion de valor en la produccion de mercancia sdlo se tiene
cuando ésta es colocada en el mercado, es decir, sin produccién de mercancia no
hay generacion de vaior, pero sin ia colocacion de elia en el mercado no hay valor
de cambio.

Derivado de lo anterior, tenemos gue la ganancia, la cual es la transformacién de
la plusvalia, se distribuye entre el productor y el que coloca la mercancia en el
mercado. Por esto se produce un doble fenémeno, el primero es que el productor
desea descender por la circulacion a ia distribucion para controlar ia valorizacion; v
el segundo es que el distribuidor pretende subir por ia circulacidon hacia la
nroduccicn para controlar su participacion en el valor,

Se presenta de manera clara fa perspectiva de cada uno de los actores, por un
jado se tiene al fabricante, el cual desea integrar el costo de distribucidon de sus
productos en el precic de venta, por medio de controlar el proceso de formacion
de ésie y reservandose la eleccion de los circuitos de distribucion. Por ctro lado,
esia el distribuidor, gue desea reducir el costo de aprovisionamiento v realizar
economias de escala.

4.2.2.2 Ascenso de distribuidores en la cadena logistica

L& necesidad de asegurar 08 aprovisionamienios incuce a los distribuidores a
ejercer presiones considerables sobre el sector productivo: implantacion de
slataformas de recepcidn de mercancias, esiablecimienio de ritimos de entrega,
aparicién de marcas libres, competencia por fa aparicién de fuentes alternativas,
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formuiacion de pautas para el acondicionamiento v ia prestacion de los productos.
Se tiene entonces gue la demanda jala las mercancias, lo que produce ia
reduccion en los liempos de distnbucion.

Ademas, los espacios de produccion caen en la dindmica de los espacios de
circulacion estructurados por el sector comercial con base en su propic interés: fa
red jerarquizada de depésitos de los distribuidores pone en corto circuito a la del
subsisterna de distribucidn fisica de los produciores, contribuyendo a la perdida
gradual de rentabilidad de éste.

$.2.2.3 Aillanzas vy subordinacién enire productores descendiendo is cadens
logistica

Existen algunos grupos industriales modernos, que han implantade una séiida
logistica de distribucién fisica, los cuales tienden a consolidar su propio
subsistema con allanzas y la subordinacion de otros productores de mercancias
que presentan las mismas modalidades de circulacion. En ocasiones, el servicio
de distribucidén fisica de la empresa madre se constituye como empresa
independiente; lo paraddjico es gue, al cabo de un tiempo, ias politicas de ésta
son muy semejanies a las mencionadas en el punto anterior.

4.2.2.4 Lz funcidn de los prestatarios de servicios

La exiernalizacion de las operaciones logisticas, impulsa el desarrolio de los
prestatarios; éstos adquieren entonces, una nueva funcion como mediadores entre
productores y distribuidores, dentro de sus funciones se encuentran:

2 Ef ser potenciales amortiguaderes de conflictos entre dos l6gicas de cadenas
logisticas.

2 Tienden a realizar una valorizacion global de fa cadena logistica {aprovechan
las oportunidades de valorizacian en las rupturas de traccién v de carga)

1.2.3 Los costos: importanie factor de desarrollo

ta imporiancia de los cosios logisticos es indiscutible, yva que tienen un efecto
profundo dentro de la estructura econdmica de un pals y en estos momentos
productc de ta globalizacion, también presenian un efecto a un nivel mundial.

Para una empresa el analisis del coste tolal es clave en s manejc de iz logistica,
ya que se busca minimizar ios costos logisticos de las diferentes actividades por
medio de un balanceo entre ellos, logrando asi fa disminucién del costo fotal. En
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caso de no tener una visidn iogistica pueden reducirse 10s costos de ias
actividades de manera individual y presentarse un incremento en el cosio total.

Fuente. Strategic Logistics Managament, DM Lambert,
Figura 1.4. Los costos logisticos por sectores,

Los costos logisticos son la frontera de las utifidades de las empresas (Antan, JP;
1896). sobre un precio de mercado deben descontarse fos costos de produccion y
logisticos para identilicar la méxima utilidad potencial. Como los costos de
produccidén generalmenie han sido optimizados con la estabilizacidn tecnolbgica,
en particuiar en ia proguccién para consume masive, sdlo restan loe costos
fogisticos que pueden mejorarse y obtener mayores utilidades. El disedo de
cadenas logisticas de menor costo total puede ser una adecuada estralegia para

mejorar las ulllidades de la empresa (figura 1.4).

Existen oporiunidades para reducir los costos logisticos; un esguema esiratégico
en ese sentido es (Anian, JP;1884}:

2 Simplificacion del sistema fogistico para que sea eficiente en el cumplimiento
de su proposifc de contrelar el flujo de bienes mediante & movimienio v ef
almacenamiento.

L)

Perfeccionamiento del empague de ios iotes comeiciaies y del embalaje en
unidades de transporte, con vistas no solo a2 un meijor manejo vy
acondicionamiento de productos, sino para un usc mas eficiente de medios de
transporte.

14
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o Mejoramiento en procedimientos y métodos de operacion, especificamente en
procesamienio de peadidos de clientes, disefio de planta de almacenes,
desarrollo de areas de surtido {picking), equipo de manejo y maniobra, equipo
de {fransporie, recepcion y expedicion.

2 Innovacidn en tecnologia: contenedores, comunicacion informatizada, carga
area, automatizacion de almacenes, trailers especiales, etc.

2 Revision de los canales de distribucion con relacién a medios disponibles y
nive! de utilizacion; con reiacion a ventas, volumen de éstas, nivel de servicio a
cliertes, transportes, localizacion de depdsito y nivel de inventarios.

Por ofro fado, 1a aplicacion de un enfoque de sistemas para alcanzar objetivos
logisticos de menor costo total implica (Antan, JP; 1884):

a) Controlar ei costo total

Mediante un enfogue de costo total, todos 108 procesos y operaciones relevantas
vincutados al fiujo de mercancias y & la informacién asociada para su gestion
deben ser consideradcs comao un sistema.

-  Transporte

- Almacenes, procesamiento de pedidos y formacidn de lotes

- Costos ascciades al fote de produccion

- Control de inventarios de materias primas, producics semiterminados vy
productos finales

- Manejo de materiales y preductos

- Movimientos interplanias e interalmacenes

-  Empaque y embalaje

- Fiujo de informacidn

La clave en ef concepto de costo total radica en que todos los rubros de costo son
considerados simultaneamente para diferentes altemativas en la realizacion de
operaciones, con relacién a fa obtencion de un nivel deseado de sarvicio a cliente.
Y se adopia {a alternativa en gque la combinacidn de operaciones conduzea a un

cosio total minime.
b} Evitar bajos niveles optimizaciones

Mediante el reconocimiento gue ia eficiencia de una funcion logistica individual
debe examinarse a ia iuz de fa efectividad de la funcién come parte def proceso
logistico total. Ademas, debe enconirarse y adopiarse un compromisc entre todas
tas funciones para obtener que ta operacion dei sistema folal alcance ef mejor
palance costofefectividad.

15
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g) Resclver compromisos de costos

Cuando se tienen cambios en modelos de distribucion s& producen incrementos
de ciertes costos y disminucidon de ctros. Asi también, ! costo total puede no
variar perg el impacts en el nivel de servicio al cliente o sobre ofras operaciones
de la firma pueden ser relevantes.

Un aceleramiento de las operaciones de procesamiento de &rdenes de clientes
puede alcanzarse a mayor costo, perc si simultdneamenie se mejora la
programacion del transporte de entrega optimizandolo, pueden disminuirse estos
costos; esta disminucibn puede ser tan significativa que se compensen los
mayores costos de procesamiento de érdenes e incluso gue los cosfos de
distribucion sean menores.

1.3 Factores gue impulsan ef desarrolio de {3 logistica

El desarrolio de la logistica ha sido impulsado principalmente por cambios en los
consumidores, tendencias en orocesos y organizacion de la produccion, evolucion
en tecnologias de gestidn y lz dinamica dei enltorno socio-politico-econdmico
(Antan, JP; 1983).

Primeramente, lee cambios en los consumidores que han generado mayores
desafios logisticos son las cuestiones de distribucion espacial y los patrones de
consumo. La brecha espacial entre produccion y consumo que debe resclverse
por medic de la iogistica se ha modificado, ya que se tiene por un lado mas
poblacién urbana y por el otro, ia poblacién marginada frecuentemente esta en
norciones del territorio menos accesible; adicionalmente, la movilidad espacial ha
aurmentado debido a gue se cuenia con mas medics de transporte para acercar ¢l
consumidor al productc.

Por ofra parte, se han presentado cambios en la propensidn a consumir,
practicamente se elimind la autosuficiencia y se presentd un énfasis en Ia
demanda de una canasia diversificada de productos, lo que amplié e hizo méas
complejo 2 los mercados potenciaimente atendibles por 1a firma. Ademas, de que
los consumideres adquirieron identidad de clientes y ahora exigen un servicio gue
se transforma en un objetivo logistico.

|2 establiizacién de los costos de produccion, la banaiizacion de la tecnologia de
sroduccién y 1a valorizacion relativa de la ingenieria de producto, enfrentan 2 la
empresa a una aoble competencia, mas compelidores v mas productos
intercambiables o sustitutos.

Adicionalmente, se ha presentado cada vez mas la necesidad de colocar en el
mercado de manera oportuna y @ un menor costc &l producte, io gue se convierte
en un factor de impuiso para el desarrolic de la logistica. Aunado 2 este, las
estrategias de redespliegue espacial de la produccion, er particular de empresas
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fransnacionales con operacion multiplanta que aprovechan ventajas competitivas
lccacionales, exigen una nueva logistica de reconstruccion de sistemas
productivos ahora en segmentos espacialmente deslocalizados.

En los gitimos tiemnpos se han desamollade de manera considerable los medios de
telecomunicaciones, fa informatica, la teleinformatica v una serie de herramientas
para ei manejo de la informacion, per lc que se produce de manera directa una
nueva tecnologia de gestidn empresanal. Ademas, gracias a estas innovaciones
podemos centar con un potencial muche mayor en la informacion asociada a la
mercancia, siendo otro impulso para el desarrollo de la logistica.

También la dinamica del eniorno socio-politico-econdmico ha favorecido el
desarrollo de ia logistica. La influencia de la experiencia miiitar {la sequnda guerra
mundial, la guerra fria y las numergsas guerras post-coloniales en Vietnam, Africa
vy las paises Arabes) y de los grandes proyectos tecnoldgicos “embiema” nacional
(la conquista del espacic y la produccién de aviones supersénicos) se ha
transmitido de la Defensa y su circulo de proveedores, a todas las firmas. Por otra
parte, la globalizacién de la eccnomia y la revelacién de que toda produccidn es
nara un mercade mundial se ha visto acentuada por los acuerdos de libre
comercio, donde se& presentan nuevos desafios para la logistica de distribucion
fisica internacionai, va que debe integrarse en canales de comercializacion
innovadores; asi como, nuevas estrategias de megadistribucion en mercados
riUaves.

Por yltimo, la necesidad de nuevos enfeques a problemas emergentes de impacto
mundial, como & necesidad de atender a comunidades afectadas por desastres, la
proteccion al medio ambiente y monitorec al cambio global, exigen maneras mas
eficientes de gestidn de flujos de fodo tipo de recursos que han favorecido, por
transferencia de técnicas, el desarrolio de ia logistica corporaiiva.

1.4 Procesocs logistices clave y de soporte

{a percepcién de un sistema logistico esta basada en consideraciones sobre &l
flujo de informacion que viniendo del mercado alraviesa a la empresa, y cubre ios
requerimienios que impone ei flujo de mercancias. Para fograr ef diseno de la
gestion dei sisfema iogistico es necesaric trabajar en areas de decision, las cuales

para Su COMPIEnsiGn s& pusden agrupar en res marces:
a) Ejes de las politicas de ia empresa

- integracidn de a logistica en las estrategias de ia empresa (a nivel
direccion general).

- Adopcion de una posicion funcional de ia logistica en vinculacidn a otras, y
en particular a mercadotecnia, investigacion y desarroilo, v producsion.

- Fomnulacion de politicas de subcontratacion {con relacion a prestatarios de
servicics de iransporte vy logistica).
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- Politicas corporativas para el disefio de alianzas estratégicas {con oiras
empresas del mismo grupo ¢ con operadores logisticos).

p) Crientacicnes estructurales del sisiema logistico sobre la organizacién

- Establecimiento de niveles de desempefio logistico (enire empresa vy
proveedores e internamente mercadotecnia y produccién).

- Formulacién de la red de sopoeites logisticos {para la reconstruccion de
procesos productivos deslocalizados, para el canal de comercializacion y
para alcanzar un nivel de servicio al cliente).

- Integracién y desarrollo de recursos humanos en logistica (en particuiar en
los servicios funcionales de interfase en mercadotecnia, comercializacion y
produccion).

c) Métodos y procedimientos para operaciones logisticas

- Integracidn y coordinacién de operaciones (internos y externos).

- Cagtacion y procesc de informacion (para el control de la gestion de flujo de
mercancias, para medir el desempefo de prestatarios y para monitorear el
nivel de servicio ai cliente).

-~ Activacidn de procesc de reingenieria logistica (para e! desamollo y la
transformacion de las cperaciones).

£| sistema logistico integra procesos logisticos, los cuales varian de empresa a
empresa dependiendo de ias caracteristicas: como la estruciura organizativa de
cads una, los lineamienios de los directivos para establecer ef alcance de ia
logistica o la importancia de cada actividad dentro del ambitc de las operaciones
de l1a firma. En general se han esiablecido dos grupos de procesos logisticos, los
clave y los de soporie, su diferencia radica en que unos van a tener lugar en
cualquier canal logistico y ofros sdlo sa van ha desamollar bajo clertas

circunstancias.

Procesos logisticos clave

Cstos se sitian en el denominado ciclo critico, porque conirtbuyen de forma
decisiva al costo total de ia fogistica; a su vez, son esenciales para coordinar y
completar de forma efectiva las tareas logisticas {figura 1.9).

o Servicio al cliente
- Determinacion de las necesidades y deseos dei consumidor.
- Determinacién de la respuesia del cliente al servicio gue se le presia.
o Establecimiento de los niveles de servicio al cliente.

o Procesamiento de pedidas
» Procedimientos de interaccién entre ia gestion de pedidos y ia de
inventarios.
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o Métodos de fransmisidn y procesamiento de informacién sobre los pedidos.
o Reglas para la confeccién de pedidos.

o Gestion de invenfarios
s Politicas de inveniarios al nivel de materias primas, productos
semiterminados y al nivel de produccion final.
e Proyeccion y programacion de ventas.
o Administracion de productos en almaceness.
o Numaerg, tamafic y localizacion de punios de almacenamiento.
e Estrategias de entrada/ salida de productos en almacenes.

2 Transporte
» Seleccion del modo y medio de transporte.
s Consolidacion de envios.
» Establecimiento de rutas de transporte.
s (Gestidn de la flota de venicuios de transporte (propics y/o terceros).

TRASMISION DE PEDIDO

CLIENTE '

4

MANTENMMIENTO DE
INVENTARICS

TRANSPORTE

EniBgl=

O O

1
J

ol

FUENTE- LOGISTICA ERPRESARIAL R R BALLOL

Figura 1.5. El ciclo critico de la distribucion.

Procesos logisticos de seporte

Aungue en alguna circunstancia especial pueden ser considerados criticos como
ios procesos iogisticos clave, van a considerarse come una parte de la logistica
gue no siempre es empleada dentro de la gestion logistica de una empresa.
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= Almacenamiento
e Determinacién del espacio de almacenamienio.
e Disafio del almacen vy de los muelies de carga v descarga.
s Configuracion del almacén.
» Ubicacién de los producios en el almacén,

{]

fMangjo de mercancias

» Seleccion del equipo.

s Procedimientos de preparacién de pedidos y jotes.
s Almacenamienio y recuperacion de mercancias.

u  Envase y embalaje
¢ Disefio en funcion del manejo del producto.
» Disefio para almacenamiento del producto.
= Nivel de proteccion al producto.

1 Gesiién de informacién asociada a las mercancias
e Recoleccion, almacenamienic y manejo de la informacion.
e Andalisis de datos.
s Procedimientos de control.

Dentro de los preceses logisticos de sopoerte se encuentran el de compras y el d
nianificacién de los productos, ya que también afectan al esfuerzo iogistico giobat
y especificamente a la eficiencia det fransporte vy a la gestidn de inventarios,
aunque suelen considerarse a menudo funcicnes del area de produccién en vez
de precesos logistices.

o Compras
« Seleccion de las fuentes de suministro.
o Calculo de las cantidades para adquirir.
s Establecimiento de liempos de compra.
o Planificacion del producto
e Especificacion de cantidades de los componentes.
o Establecimienio de ia secuencia y de! ciclo de produccion.

1.5 Lalogistiva y ef iransporte
1.8.1 Cadena iogistica y cadena de transporte (Antan, JP; 1984}

Definiendo fa cadena logistica se tiene que es la impianiacion de ia logistica para
ia realizacién y conirot de un segmento de la circulacion, por lo que la distribucion
fisica de los producios, la gestion de aprovisionamienio de materiales, definen
familias de cadenas logisticas.
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Por otro iade, ia matenalizacién de la circulacidn fisica de una cadena logistica
implica una cadena de transporte, donde se contemplan: la recepcion, el
acondicionamiento, ia fransferencia fisica, la recepcion v la gestidn del conjunto de
estas operaciones, que aseguran que una mercancia se desplace entre dos sitios.

Es por esto. que la estructuracion de la cadena de transporte en términos de
seleccién de modos y su combinacion, determinacion de la calidad de servicios.
adopcion de unidad de carga, especificacin de acondicionamiento de la carga,
frecuencia de transferencia fisica, y decisién sobre el emplec de medios propios ©
de prestatarios, es resultado de la logistica de la empresa, y especificamente de la
cadena logistica donde la cadena de transporte se inserta.

{ a caracteristica intrinseca de escasez del capital impone a la empresa su empleo
donde la rentabilidad es mayor, es decir, en el giro principal de ésta. Debido a gue
el capital en transporte es menos rentable y su desvalorizacion es mayor, la
empresa recurre a menores cosics al prestatario de setvicios de transporie v
logistica, el operador logistico.

1.5.2 Accién estructuranie de la logistica en el transporte {Antin, JP; 1884)

Siendo que la logistica aparece como un progreso iécnico que las empresas
emplean para atenuar los efectos de ia baja en ia tasa de ganancia, asegurando ia
implantacién de acciones en el ambito interno y externo, su repercusién sobre el
sector transporie es reievante.

La innovacion logistica impacta por un lado al prestador de servicios de transporte,
el cual se ve obligado a adaptarse para integrar una cadena de transporte en el
marco de una cadena logistica, y por otro lado al conjunto del aparatc productivo a
través de los operadores logisticos. Frecuentemente sucede que la empresa al
buscar externalizar sus operaciones logisticas impuisa al prestador de servicios de
transporte a realizar actividades de aimacenamiento, consolidacién de cargas,
ruptura de cargas para distribucion, que después éste tiene la posibilidad de
ofrecer a otras empresas.

Es por eso, gue la logistica no sblo implica una adecuacidn de la oferia de
seryicios de transporte v la creacién de un mercado potencial, sinc también el
fomento de la produccion de una nueva generacion de servicios de transporte con
contenido logistico. Dicha accion estructuranie conduce a un reagrupamientoc de
prestadores de servicios de fransporte, y una segmentacién en subseciores
moderno y tradicional.

i a ampliacién a servicios logisticos de los presiadores del subsector moderno
tere un efecic singularmenie benéfico para las pequefias y medianas empresas
industirizles, las cuales tisnen grandes carencias 2n su concepcidn legistica.
Ademas, i2 realizacion de soportes logisticos de plataforma, puede difundir un
proceso de innovacidn en el subsector tradicional.
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2 Panoramica de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM)

Sesumen

Er este capitulo se presenta una visién muy amplia de la Zona Metropolitana del
Valle de Msxico, describiendo sus caracteristicas fisicas, su crecimiento y
desarrollc a lo largo de ia historia; asi como, sus aspectos mas relevantes:
politicos, administrativos, socioecondmicos y comerciaies.

El establecer un panorama del &rea metropolitana permite contar con los
elementos basicos para entender las circunstancias en las que se encuentra el
desarrollo urbano, ademas de los desafios en las préximas décadas.

Es manifiesto que la mancha urbana ha sufrido una serie de cambios muy
drasticos vy a una velocidad muy grande en los dltimos tiempos, entre los cuales se
encuentran e crecimiento poblacional v la expansion del territoric ocupado, lo que
ha provocade una serie de probieméticas en el funcionamiento de [a ciudad. Es
por esto, que buscar soluciones nos implica un andlisis profundo de los aspectos
de importancia dentro de dicha area metropoiitana.

2.4 Caracterisiicas fisicas de ZMVM

Para ubicar el contexto de la situacion del desarrollo urbanec, debemos describir
nrimeramente las caracteristicas de la Zona Metropolitana del Vaille de México, ia
cual esta ubicada en fa parte sur de la regidén centro del pais y tiene como
detonador principal la Ciudad de México, ésta a su vez se encuentra situada en &l
extremo sur de una pianicie a una aliura media sobre el nivel del mar de 2,240
metros y esta rodeada por montafias de mas de 3,000 metros, excepto por la zona

norts,

£} area meftropolitana ocupa una superficie de aproximadamente 5,000 km?, lo gue
representa @ 0.25% del ferritorio nacional; $200 km’ de esta superficie
corresponden a fa mancha urbana, gue cada dia es mayor.

4]

or otro lado, el clima gque se cuenia en la zona urbana es templado vy la
emperatura 2 lo largo del ano tiene escasas variaciones, ya que su media ss de
15.5°C, mientras que la media maxima es 23.4°C y la media minima es de 8.5°C.
De manera conjunta, se presenta una humedad relativa media anual de 40%, la
cual es baja; ademas, los dias de Hluvia apreciable no exceden los 125 por afne,
aunque la precipitacion anual media es importante, alrededor de 743 mm,; por otra
oarte, ios dias con heladas por fa mafana no sobrepasan ios 60 anuales.

L alid

Con lo que respecta z los vientos, se presentan de manera dominante de direccion
de norte & sur y fienen una velocidad media de 0.8 m/s, mientras gue 10s maximos
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son menores a 5 m/s. Asi mismo, ia direccidon de los vientos ocasiona que los
contaminantes generados en las zonas de mayor actividad urbana, industrial, de
servicios y de transporte sean distribuidos en el resto del area urbana; es por esto
gue ja zona surceste presenta ia mayor concentracion de ozono, el cual es
resulfado de la reaccion entre fos oxidos de nifrégeno y los hidrocarbures a 1o
largo de su vigje. Ademas, las montanas que bordean el AMCM (las sierras cel
Ajusco, Chichinantzin, Las Cruces, Guadalupe y Santa Catarina) constituyen una
barrera natural que dificulta la circulacion del viento, ya de por si débil e
intermitente durante la mayor parte del afo, impidiendc el desalojo del aire
contaminado hacia fuera del Valle (Quintanilla, J; 1985).

Adicionaimente, el invierno dentro de ZMVM esta caracterizado por ja ausencia de
vientos, masas estacionarias de aire frio e inversiones térmicas casi diarias; en
promedio se tienen 18 inversiones térmicas por mes, las que rompen a las siete de
ta manana en e! verano y después de la diez de la maniana en invierno. Una
problematica marcada es que las frecuentes inversiones térmicas propician un
estancamiento de los contaminantes.

Las inversiones térmicas ocuiren durante las primeras horas de la mafana debido
al enfriamiento de la superficie del suelo: ta capa de aire que se encuentra en
contacto con ésta adquiere una temperatura menor que las capas superiores, por
lo que se vuelve mas densa y pesada; asi pues las capas de aire que se
encuentran a mayer alura y que estan relativamente mas calientes aciian
entonces comc una tapa gue impide el movimiento ascendente del aire
contaminado. Como resultade de fa influencia del sol, ia superficie del suelo y el
aire adyacente aumentan de temperatura durante la maftana, por lo que el aire
caliente tiende a ascender permitiendc el rompimiento de la inversion térmica, y
por consiguienie se presenta nuevamente la ventilacion vertical de la atmdsfera.

Otra situacion no satisfactoria, es que debido a la altura media de la zona
metropolitana se tiene un contenido de oxigeno en ia atmdsfera 23% menor que &
nivel del mar; dicha geficiencia provoca gue Ios procesos de combustion interna
sean menos eficientes y mas contaminantes. También esta altitud implica mayor
radiacion solar, lo cual promueve la velocidad de formacion del ozono a partir de
sus precursores, los oOxidos de nitrégeno y los hidrocarburos derivados de la
combusiion menos eficiente,

2.2 Crecimiento y desarrolio de ia zona metropolitana
2.2.1 introduccion

L& sifuacion en la que se encuentra i2 zona metropolitana es resultado de una
serie de fanémenos sociales, poillicos y econdmicos que se han presentade a lo
largo de su histeria, por lo gue visualizar de manera general su desarrollo es
importante.
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222 Una mirada al crecimiento incontrolado de la Ciudad de México en sus
primeros afos (Lianas, R; 1994)

2.2.2.4 Panorams histérico

Ei virreinate en el siglo XVIl, parte vital de la economia vy de la politica de la
Corona, fue un espejo en ¢f que se reflej6 la crisis europea de esa centuria, lo que
impidio controlar la expansion de ia mancha urbana, la cual se habia duplicado
practicamente al pasar de 2.7 km? a 4.5 km? entre 1524 y 1600. igual sucedio con
ia poblacion, que de ser aproximadamente de 30 mil en 1524, subi¢ a 58 mil 500
en el ano de 1600, lo gue dic upa densidad aproximadamente de 15,880
ingividuos por kilémetro cuadrado.

{os movimientos gue sacudieron a los reinos del Viejo Continente hicieron que
México se convitiera en un campo propicio para agredir a las autoridades
peninsulares a través de las virreinales. La tendencia independista de los jesuitas,
la ambicion desenfrenada en un celo mal entendido del clero secular contra el
reguiar, y la ilustracién v la inconformidad de los criollos, configuraron un conjunto
cuyas fuerzas estaban enfocadas a desacreditar a los érganos administrativos

Faal i Late i
an :GF.C&. P,

En ese aspecio. la naturaleza fue un aliade providencial al apoyarse en las
sequias, inundaciones, y epidemias que caracterizaron a la centuria, para lo cual
ios indigenas y las masas marginadas se convirtieron en un vehiculo, a través del
cual los alborotos condujeron a cambiar constantemente de virreyes, y a descuidar
el crecimiento planificado de la urbe, concebido desde anos atras.

2.2.2.2 Elcinturén de miseria

Ay naue nn:rpn?emenf@ in ciudad ramf:l hahia afinado su parfil convyi

f [£a)
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el centro cultural y comercial da! wrre:r’ato donde ias calles estaban pletéricas de
carros, carrozas y carruajes, y las acequias mostraban un transito comercial
impresionante, la verdad era otra: cada dia llegaban nuevos pobladores en un
afan ilusoric. a la vez que desesperado, de trabajo y de vivienda. Con ¢lio se
robaba espacic & los lfanos circunvecinos y se invadian las riberas del lago,
credandose af cinturdn de miseria que a partir de entonces se iriz ensanchando.

! as penetraciones a las zonas semirrurales periféricas tomaron una caracteristica
alarmante, la de que en los excelentes pastos para ganado surgieron amplias
areas destinadas al cultivo de maiz, friiol, ademas de casas de camgpo, huyertas, ¢
inclusive olivares en un radio de cinco leguas de la capital.

Poco a poco {os pastos fueron insuficientes para los miles de cabezas de ganado
mayer y menor, pues conforme ésios, por desgaste de la capa de migajén de las
laderas, se acercaban 2 ios gjides de la ciudad, aumentaban {a erosion del Valie,
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La inflacidn y ia crisis econdmica y politica aumentaron el magnetismo urbano;
nuevos pobladores ingresaban diariamente configurando una masa amorfa: de
allos una parte se constituyé en asentamientos irreguiares en los diferentes puntos
cardinales, aunque se dieron mas hacia el sur del acueducto de Belem; en tanto
gue otra se refugic en ios barrios, o cred nuevos. dedicandose a actividades
semindustriales domeésticas, en un subempleo representado, fa mavor de las
veces, por un mercado ambulante que altero ef uso del suelo eminentemente
urbano y en una depredacién de areas verdes, pues a fin de abastecerse de Ia
madera necesaria para sus actividades empezo a talar a la orilla del lago
nerdiéndose progresivamente la boscosidad de las riberas; de fal suerte que para
1606 ya se cultivaba donde antes era un vaso hidrico, y con elio ia alteracion
climatologica.

Nada escapaba a la suciedad y abandono en que se encontraban los crecientes
espacios limitrofes de la capital. La falta de drenaje, encharcamientos constantes,
ausencia de empedrados y banquetas, y carencta de iluminacion, tomaron un giro
inverso, pues como una fuerza centripeta, las plazas interiores y sus zonas
cénfricas se pauperizaron ante ia insalubridad, incomodidad, ausencia de
urbanismo, y e espectaculc de los limosnercs, meneslerosos vy vendedores
ambulantes.

2.2.2.3 Especulacion inmobiliaria

Otra tendencia de poblamiento por invasiones se manifesté a io largo de las vias
alimentadores hidraulicas, que parecian emerger de aguas encharcadas,
todazales y cosechas; en esos lugares los habitantes confribuian a la afectacién
de las averias de los acueductcs al romper sus cauces a fin de utilizar sus
caudales de irrigacidn de tierras cercanas o circundantes, o bien para formar
pequefas concentraciones donde lavar ropa o dar de beber a sus animales.

E! cinturdn de miseria y su influencia negativa en las zonas ceéntricas condujeron a
gue muchos pobladores, ante la incomodidad de la urbe, empezaron a
desplazarse hacia Tacubaya, Coyoacan y San Agustin de la Cuevas (hoy Tlalpan),
0 gque aumeniG el precio de los bienes raices, al grado de que se liegé a la
especulacion, especiaimente al conocerse la noticia de que {a sede del asiento de
los poderes virreinales iba a ser por ese rumbo; fue tal el abuso de la piusvalia que
el propio rey de Espafa, conocedor de esa situacion, tratd de evitarlo, al decir que
astapiecer la capital en cuaiquiera de ellas dispararia los precios; de ahi su
sugerencia de ubicaria en un plano entre Tacuba y Tacubaya. Multiples
discusiones e intereses creados impidieron iz aplicacion de un proyectc gue
hubiera cambiado la historia y los problemas de ia ciudad capital.
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2.2.2.4 Las avenidas

En 1800 continuaba la inquietud por abrir calles conectar los diferentes rumbos
mediante avenidas, como fue el caso de vincular el paseo Bucareli con algunas
zonas habitacionales que empezaban a formarse, con lo cual al mismo tiempo se
daria respuesta a los basureros, las aceguias malsanas, y en cierta forma a la
miseria humana.

Ei crecimienio urbano exigia el sacrificioc de areas verdes, al grado que éstas
desaparecieron paulatinamente en cuestibn de muy pocos afios; al respecto,
durante la visita de Humboldt a México, [a falta de verdor a que él estaba
acostumbrado le hizo opinar que la deforestacidn no era nueva, “sino una obra
continuada desde que se cred la ciudad novchispana para [o cual se consumid
una inmensa cantidad de maderas de armazon vy pilotaje”.

E! hizo saber en 1804 que se continuaba la destruccidn de dreas verdes sin
plantar nada nuevamente, a excepcidn de los paseos que los Ultimos virreyes
hapbian hecho alrededor de la ciudad y que llevaban su nombre. La falta de
vegetacion dejaba descubierto el suelo, exponiéndoio a la fuerza directa de los
rayos del 501, con o que ia humedad necesaria se evaporaba rapidamente pues
no habia hojas de arboles ni pasto que lo defendieran del calor y de los vientos
secos del medio dia. Hacia la aclaracién de que estc se presentaba en todo el
Valle, con ia consecuenie disminucién de ia abundancia y circulacién de las
aguas; por ejempio, el lago de Texcoco, tan grande que Cortés o Hamd “mar
interior”, recibia en ese afic muchisimo mencs agua que en el siglc XV,
hasicamente por la destruccion de los bosques.

{ as acciones urbanas se interrumpieron con fa independencia; sin emboargo, pese
a todas las criticas, la presencia de la ciudad capital era tna de ias mejores de
Ameérica. Conforme cambiaban gobiernos y aparecia un periodo de tranquilidad, la
conflanza de las autoridades y de ios habitantes generaba medidas gue
permitieran en crecimiento urbano, asi fue que a partir de 1831, bajo la
administracion de Anastasio Bustamante, se presenid una verdadera fiebre de
solicitudes de particuiares para ahrir calles, practicamente en todos los rumbos de
la ciudad.

No deja de exirafiar que eso proviniera de particulares en un pais en el que la
propiedad era la Unica seguridad de supervivencia, pero tras un analisis de las
zonas habitacicnales de los demandantes, se podrian deducir dos razonas: unz de
infraestructura, y la ofra como el Gltimo recurse de una clase social que habia
perdido su dinero, por lo que una forma de obtener y subsistir era vendiendo &l
Gobierne bienes que se demgolieran en aras de la funcionalidad de a ciudad.

Fsa situacion crecid con iz apertura de calles como la del actual Cinco de Mayo,
gue después comunicaria a la Alameda, y las de expansién come las de conectar
a Santiago Tlatelolco al entonces proyectado edificio de la penitenciaria,
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2.2.2.5 Invasion de tierras

i os asentamientos controlados para gente de escasos recursos empezaron a
invadir tierras poco atractivas como fueron ias del criente de la ciudad; un ejempio
es la colonia Morelos, tierras en su mayoria salitrosas que junto con Tepito, se
caracterizaron por casas de baja calidad y una total ausencia de arboles: en
idénticas condiciones surgid la coicnia Hidalgo. autorizada el 22 de mayo de 1889.
quiza como una ampliacion de la de Campo Flondo.

No sucedio lo mismo con zonas fértiles y de magnifica ubicacion, en las cuales
personas de buena clase social, al no gustar de las partes viejas buscaron un
desarroilo habitacional acorde con la moda francesa, mas aun que ya existia el
antecedente de la colonia de la Teja;, eso dio lugar 2 una seria de sectores
alegantes, el primero de elics, la colonia Limantour, creada en los terrenos de (a
colonia Candelaria Atlampa, por autorizacion del 31 de octubre de 1890. Como
una rivalidad en elegancia y buen gusto contra !la Santa Maria, el Rancho del
Cebollon se convirtid en la también afrancesada colonia San Rafael el 18 de junio
de 1891.

=l auge ecendmice del porfiriato atrajo a2 una gran cantidad de! pobladores que
aumentarian la mano de obra de fabrica y ialleres; para los trabajadores, ias
rentas eran caras y las vecindades poco atractivas, por lo que rapidamente
buscaron dénde levantar sus casas, asi surgid ia colonia de ia Indianifla a finales

de 1885,

El sequndo impulso de las elegantes zonas que delimitaban la parte oriente del
Paseo de la Reforma fue 1a colonia del Paseo, autorizada el 18 de abril de 1897,
quedando por cerrar esa real calle de Paseo Nuevo (hoy Victoria), hasta tener
como lindero Insurgentes, pero esc seria hasta 1803.

i Gitimo fraccionamiento en esa centuria con anuencia del Ministerio de Fomenteo
fue el de Peralvilio; se concesiono a David de Gest al 14 de abril de 189%; en esa
zona se asentaron las primeras grandes industrias de acero, ya que empezaba a
repoblarse ia calzada de los misterios en una fuerte tendencia pablacional hacia la
villa de Guadalupe.

2.2.3 Desarrolio y planeacion urbana en los Gltimos tiempos

Ei desarrolio econdmico y el avance en la urbanizacion del pais entre la década de
fos cuarentas y 'a finalizacidn del siglo XX, ha transfermado a la Ciudad de México
en una de las mas grandes metropaolis del planeta, con importantes tendencias a
formar ia segunda megaldpolis del continente americano. En este urbe se reflejan
‘os principales indicadores econdmicos, sociales, politicos y culturales, por
consiguiente la mas compleja problemética urbanistica dei pais.
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t 2 consolidacion de la metropoli se lleva a cabo mediante un proceso secuencial,
en ocasiones no existe foima por demas ordenada, que surge de la evolucion
social en conjunto con el entorno geografico.

Es a partir de 1870 que la Ciudad de México inicia un considerable desarrolio
industrial fomentado por el ferrocarril y 1a aparicion de la energia eléctrica,
conceptos que estimularon la concentracion de actividades econdmicas y por ende
de poblacion. Una vez concluida la época porfiriana y consolidados en el poder los
grupos politicos emanados de la revolucion mexicana, se continua con el proceso
de industrializacion en tormo a la ciudad, abarcando aspectos comercigles de
transporte, servicios y de construccidn de infraestructura.

Fs de los afios cuarenta a [os noventa de este siglo que 1a ciudad genera una
parte importante del PIB, tal y como se observa en la {abla (Sanchez, Li; 1995):

PIB de ia Ciudad de México

DECADA PORCENTAJE
40’ 30.6
50’ 40.2
60’ 45.2
70 38.4
80’ 35.2
10 33.7

Tabiz 2.1. Producto interno Brute de 1a Ciudad de Mexica.

A partir de los afios setenta se notan decrementos considerables, a raiz de que la
mancha urbana traspasa los umbrales entre las delegaciones poiiticas del Distrito
Federal y los municipios del Estado de Mexico, perdiendo importancia economica.

En jos ditimos afos ef ZMVM ha registrado un alarmante proceso de
concentracion industrial, o gue ha provocado grandes y compiejos asentamientos
humanos para solventar la mano de obra.

Fsta zona metropolitana es un caso inferesante en ef ambitc mundial, ya que la
situacion en gue se encuentra refleja que no se ha podido amaigamar en forma
integral sus estudics, proyectos. planes e investigaciones, gue regulen en forma
ordenada v equilibrada su expansion tanto humana como territorial.

En la década de los afios treinta, se decretaron diferentes leyes de planeacion y
confiscacion con sus correspondientes planes reguiadores, llevandose al cabo
proyectos parciales, ya gue la dinamica tan acelerada de crecimiento no perrmnilia
sy total conirol; de los afios cuarenta a ios setenta se realizarcn diferentes leyes y
nlanes reguladores con los mismo resuftados v de finales de los 70 a la fecha, han
existido diferentes versiones de la Ley de Desarrollo Urbano del Distritc Federat v
al igual como lo marca la historia, no ha sido posible incorporar en su totalidad los
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indices economicos, scciales, politicos v culturales, preponderantes que
determinan el crecimiento de esta gran ciudad y de su area metropolitana.

Las politicas de crecimiento dei Esfado de Mexico para los 28 municipios
conurbados at Distrito Federa!l han creado un sistema urbano intermunicipal. Entre
el valle de Cuautitian - Texcoco, estas politicas intentan regular y equilibrar la
expansion demografica que es {res veces mayor que la del Distrito Federal.

Diferentes organismos gubernamentales que han estudiado y analizado la
problematica urbana que se suscita en la zona metropolitana, coinciden con el
Consejo Nacional de Poblaciones, que de manera urgente se detenga la dinamica
de crecimienio y se regule la estructuracion del espacio, con leyas y programas
reales que controlen el comportamiento urbano.

2.3 Aspectos relevanies

2.3 1 Bases generales

Existen ofras caracteristicas que permiten ampliar el panorama del Area
Metronglitana, ya que es importante visualizar y entender iodos los aspectos gue
se presentan en un desarrollc urbano. chhas caracteristicas se describirédn
acontinuacién, por lo que han sido agrupadas en aspectos: politices vy
administrativos, secioecondmicos y comerciales.

2.3.2 Politicos y administrativos

Ei Area Metropolitana esta conformada por el Distrito Federal de manera central y
por municipios conurbados del Estado de Mexico, los cuales incrementan su
numero debido a la mayor interaccion con la mancha urbana.
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Con lo que respecta a su organizacion, el D.F. se divide en 18 delegaciones
politicas, donde se ha presentado un saturamiento espacial en los Gltimos afios y
sor el cual ia zona metropolitana abarca ahora a cfros municipios del estado con
mayor colindancia. Enire los municipios conurbados del Estado de México se
encuentran 28 {(ai norte y oriente de la ciudad), de los cuales 11 son de reciente
incorporacion. Es impertante sefalar, que para algunas de las concertaciones
politico administrativas entre los dos gobiernos sdlo se consideran 17 de los 28
(COMETRAVI; 1997).

ZONA METROPOLITANA DEL YALLE DE MEXICC

DELEGACIONES POLITICAS MUNICIPIOS CONURBADOS
11 Alvarc Cbregén 2.1 Acclman
1.2 Azcapotzalco 22 Atenco
1.3 Benifo Juarez 23 Atizapan de Zaragoza
14 Coyoacan 24 Coacalco
1.5 Cuauhtémoc 2.5 Cuautitlan
1.6 Cuajimalpa 2.8 Cuautitian izcalli
1.7 Gustavo A Madero 2.7 Chalco
1.8 iztacalcs 2.8 Chicoloapan
1.9 Iztapalapa 2.8 Chimalhuacan
1.10 Magdazlena Contreras 2.10 Ecatepec
111 Miguel Hidalgo 211 Huixquilucan
1.12 Milpa Alta 212 Ixtapaluca
1.13 Tiahuac 213 Jaltenco
1.14 Tialpan 214 lLaPaz
1.15 Venustiano Carranza 2.15 Meichor Ocampo
1.18 Xochimilco 2.16 Naucalpan de Juarez

2.17 Nezahualcbyoll

218 Nextlalpan

2.19 Nicolés Romero

2.20 Tecamac

221 Teclovucan

222 Tepotzotidn

2.23 Texcoco

224 Tialnepantla

225 Tlalmanaico

228 Tultepec

2.27 Tultdlan

2.28 Zumpango
Tabla 2 2. Delegaciones y municipios de fa ZMVM.

Adicicnalmente, se presenta en el &mbito politico administrativo una carenciz de
alguna instancia de gobierno metropolitano, asi como también es escasa la
coordinacidén enire gobiernos de Distrito Fadera! y del Estado de México:; sin
embargo en los Ultimos afics se ha buscado solucicnarlo y un ejemplo de esto es
ia formacion de la Comision Metropolitana de Transporte vy Vialidad
(COMETRAW!Y, que busca coordinar los trabajos relativos al transporte y las
vialidades, ademas, se cred la Comisidn Metropolitana para la Prevencion v
Control de ia Contaminacién Ambiental en ef Valle de México (CCMEPCCA).
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2 3.3 Socioscondbmicos

2.23.3.1 Generzlidades

La ZMVM se caracteriza por su alta concentracion de poblacidn, asi como por sus
actividades comerciales, industriales y de servicios. Tomando como base las cifras
del afio de 1695, la zona cueria con 16 7 millones de habitantes, de los cuales ef
51% de la poblacién vive en el Distrito Federal y el 45% restante en los municipios
conurbados del Estado de México. Como mencionamos anleriormente, esta
poblacidn ocupa una superﬂ:!e aproximada de 5,000 km? , con una densidad de
3.400 habitantes por km?, que supera los registros de otras grandes ciudades del
mundo. Ademas, en el Area Metropolitana se concentra el 18% de la peblacidon
nacional y el 54% de la que habita en la denominada regién central.

En cuanto a la energia que se consume en esta area, tenemos que es de casi el
25% del total nacional; 82% son hidrocarburos y el restante 18% electricidad.
También {enemos que diariamente se censumen compustibles equivalentes a 43 8
miliones de litros de gasoclina.

1a € debe principalmente a;
-2 Los flujos de inmigracidn propiciados por el proceso de centralizacion que,

desde ia década de ios treinta, agiutind buena parte del desarrolio industrial,
camercial y politico dei pais en la capital.

J

£l proceso de expulsion de los habitantes de las delegaciones centrales del
Distrito Federal hacia la periferia, en donde ia disponibilidad y el precio de Ia
tierra facilita la ubicacién de la pobiacion.

. La disponibilidad de medios de transporte masivos como el metro que han
mainrade la accesibilidad relative de lag 3dreas antes consideradas
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suburbanas.
2.3.3.2 Pobiacion

2.3.3.2.%1 Situgcion general

De acuerdc 2 las cifras presentadas por INEG! dentro del Contec General de
Poblacion de 1895, la poblacian de fa ZMVM se ubicd alrededor de 18.7 millones
de habitantes. Las tendencias de crecimienic de la poblacidén, a o largo del
periodo de 1850 a 1995 permiten apreciar dos segmentos definidos con claridad;
el primero corresponde al lapso 1950-1980, para ef que se manifiesta un
crecimienic relativamente aceierado a una iasa media de crecimiento anual
(TMCA) de aproximadamente 4.8%; el siguiente pericdo, de 1980-1895, se
caracteriza por un descensc del crecimiente, ya que la TMCA correspondid a
1.1%.
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Figura 2.2. Evolucidn de la poblacién de la ZMVM y la Region Centro

Un aspecto muy relevante para el proceso de planeacién de la metrépoli en
genergl y ¢l sistemz de transporte en particular, son los cambios gue ha
experimentado en términos de participacion de las dos entidades {Distrito Federal
y Estado de México) dentro de la ZMVYM. Comao lo mencionamos anteriormente, el
49% de |a pobiacidn se encuentra en los municipios conurbados del Estado de
Meéxico, mientras que el 51% restante en el D.F.; sin embargo, las tendencias de

crecimientc de ambos segmentos difieren en grado notable.

En cuanto a [a participacién de los municipios conurbados del Estado de México,
tenemos que ha sido creciente a partir de 1860, ya que pasa de aproximadamente
10% en ese afio, a 37% en 188G, hasta liegar al 49% para 1995 en caso de que
haya continuado de esta manera, antes del fin de siglo la poblacién de los
municipics conurbados del Estado de Mexico debio de haber rebasado a Iz del
D.F. (cifras proximas del censo de poblacion del 2000).
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Al interior de la zona metropolitana, el crecimiento conjunto de ia poblacion de los
municipios conurbados del Estado de México fue de casi 3.7% anual durante el
periodo de 1980 a 1885, en contrate con el crecimiernto medio anual de 0.6%
correspondiente al D.F. para ese misme periodo.

Algunos de los municipios conurbados del Estado de hiéxico que se encuentran
en el entorno de las delegaciones al norte y onente de D. F., destacan por tener
una f{asa de crecimiento poblacionai supericr al 3% anual, siendo esio indicativo
de ia importancia creciente de dichos municipios y que a futuro, se incrementara la
demanda de mayor infraestructura de comunicacion vial y de fransporie con el
D.F. y también al propio interior de estos municipios {COMETRAVI, 1897).
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Fuente Censo General de Poblacidn y Viwenda, 1880, INEGH _
CONTE 95 de Potlacsn y Vivenda, INEGE N 30-50

Figura 2 4. Crecimiento poblacionai por Municipios y Delegaciones de iz ZMVWM {1980-1895}.
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En o que respecta al Distrito Federa!l, se ha ratificado {a tendencia de los afos
antericreg, ya que continug el decremento en las delegaciones centrales:
acrecentada a pariir de los sismos de 1985 y de expulsién hacia la periferia. Por
otro lado, destaca que en el periodo de 1880-1985 se incrementd la poblacién de
las delegaciones del sur como: Milpa Alta, Tiahuac, Xochimilco y Tlalpan; y a una
menor medida Cuajimalpa, Magdalena Contreras y Alvaro Obregén; asi como en
el oriente {as delegaciones de {ziapalapa e Ixtacalco.

Por otra parte, la piramide de edades de la poblacién de la ZMVIM revela que esta
habitada mayoritariamente por individuos jovenes: en 1990 un 85% de elia tenia
menos de 30 anos. Ademas, una gran parte de la poblacién (80%) pertenece a un
estrato socioecondmico de bajos ingresos, menor a2 4 veces al salario minimo.

POBLACION POR GRUPOS DE EDAD 1880 Y 1999 {en miles)

1880 799¢
Poblacion Total 43,878.9 14,538.0
Menores de 1 afto 3435 3184
e 1 a 14 afios 51610 45647
De 15 a 19 afics 168127 1,791.5
De 20 a 24 afios 1476.2 1.482.0
De 25 2 29 afios 1.987.4 1.294.0
Da 30 a 39 afios 1.678.9 2,006.0
De 40 2 49 afios 1.059.4 1.296.8
De 50 a 59 afios 688.3 704.0
De 60 v mas 671.5 760.6

tuente Mercamétnca de 80 Ciudades Mexicanas, Mercaméirica Edicicnes. 1996,
Tabla 2 2 Poblackn por edades.

PORBLACION POR ESTRATC ECONOMICD

Estrato Socioeconomice Poblacion % 1
A 3

B 6 *
| c 11
] i o 80

: ingresc familiar superior a 45 veces el SM

: Ingreso familiar de mas de 7 veces y hasia 45 del SW
: ingreso familiar de mas de 4 veces y hasta 7 del SM

: ingreso familiar de hasta 4 veces i SM

{5#: Salario Minimo)

oDO®>»

cuente: Mercameirica de 80 Ciudades Mexicanas, Mercamélnica Ediciones. 1996
Tabla 2.4. Poblacién por estrato economicy.
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P ———————— e S

2.3.3.2.2 Poblaciény vigjes

La imporancia actual de la interaccién en viajes entre los municipios conurbados
det Estado de México v el D.F. radica en que, de acuerdo con la informacion de ia
encuesta de Origen-Desting en ta ZMVM realizada por INEG! en 1994, del total de
vigjes en la zona, el 20% tienen como origen el Estado de México y comao desting
el D.F. y viceversa.

DISTRIBUCION DE TRAMOS DE VIAJE EN LA ZMVM

L Wiajes en sl ZMVM Porcentals

' (%)
lgAi interior del DF 57 !
EAi intertor de los mumeipios del Estada E 23 ?
de México conurbados con af DF ! |
i Entre ios municipias conurbados del 20 E

—

Estado de Meéxico y g DF

Fuente: Encuesta de Grigen-Cesting en la ZMVM, 1984, INEG). Andlisis FOA Consuitares.
Tabla 2.5. Distribucion de viajes en la ZMVM

Adicionaimente, ocho entidades politico-administrativas. entre delegaciones vy
municipios, concentran 53% de fodos los wvigjes generados en la regidn.
encontrandose entre elfas dog municipios dei estado de México ~ Ecatepec y
Naucalpan. &n el Distrito Federal la delegacidn Cuauhtémoc registra el 10.8% de!
total de viajes y las delegaciones centrales (Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero,
Venustiano Carranza, lztacaico v Benito Juarez) agrupan junto con Cuauhtémoc
27% de los desplazamientes en la zona.

En el Estado de México los municipios meiropolitanos que concentran el mayor
niamero de vigjes, ademas de Ecatepec y Naucalpan son Nezahuaicoyotl v
Tlalnepantla; y en conjunto los cuatro concentran 18.5% del totat de vigjes
metropolitanos.

En io que refiere a ia aistribucién espacial de los viajes. e patron actual refleja I=—FF==
gran atraceidn que ain glerce ef centro de la ciudad.

, ;
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PESTANADE . L < ESTADG
- HIDALGD . . L s piSmoo
e V.7 RESTOGELESTADG . ot
L oE MERCO R o
. RZSTD DELESTADO
MUNICIPIOS CONURBADES . DE MEXICO
- EL £DQ. DE MEXICO S
t ESTADD
. wowe e ' DE
RESTO DEL o . " TLAXCALA
ESTADO
DE MEXICO : .
. . K e e .
o MUNISIPIDS CONURBADOS
. A  DEL EDO. DE MEXICO s
AL T Tesrano
- . - T ;PUEBLA
s DF - ;
4
. ‘ RESTO DEL ESTADO
. ¥ OE MEXICO
co :
ESTADO DE MORELOS T -

Fuente; Encuesta de Crigen Destina en la ZIAVM, 1824, INEGL
Figura 2.5. interaccidn entre el D. F. y los Municipios conurbados

2.2.3.3 Actividad econtmica general

En los Oltimos afios y al igual que en todas fas grandes ciudades, se ha
transformado el entormo econdmico con una fendencia hacia la disminucion de
actividades en ¢l sector manufacturero y un aumento sustanciat en ef sector de
servicios. En el presente, fa poblacion ocupada de ia ZMVM por rama de actividachmm
se distribuye de la siguiente manera:

2 Sector servicios 28%
2 Industria de transformacion 23%
2 Comercio 20%
o Comunicaciongs y transporte 8%
2 Gobierno 7%,
2 indusiria de la construccion 4%,

En lo referente al Producto Interno Bruto (FIB), tenemos gue ef Distrito Fedee—m——x
representa cast el 25% del PIB nacicnal, que al agregarse i0s Mmunici—————
conurhbados dei Estate de Meéxico representa 31% del iotal nacional. Respec! ee——
PIR industrial 2 ZMVM registra e 38% del {olal nacionai, ya que se ubﬁﬁﬁ—-
alrededor de 37,000 industrias, las cuales representan el 26.3% del total dalf ¢
En las estadisticas del afo de 1885. se registraron 44,738 establecimie_
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industriales y 268,472 comerciales; en ambos casos el D F. era domicilio fiscal de
paco mas del 60% de esos esiablecimientos.

En las deiggaciones politicas del Distrite Federal, donde existen ias mayores
concentraciones son: iztapalapa, Cusuhtémoc, Gustave A, Madero vy
Azcapotzalco: mientras que en los municipios conurbados det Estado de México,
que registran mayor concentracion de actividades industriales v comerciales son:
Ecatepec. Naucalpan, Tlalnepantla y Nezahualcoyot!.

2 3.4 Actividades comerciales

Para satisfacer los requerimientos de su poblacion, dia con dia se comercializan
aproximadamente 25,000 toneladas de productos naturales, que deben distribuirse
en las diferentes delegaciones y municipios de {a zona para abastecer a los
diferentes centros de consumo.

La extension lerforial combinada con el tamafic de poblacidn explica iz
importante actividad comercial de la ZMVM, ya que cifras de 1984 muestran que
habia mas de 260,000 establecimientos comerciales, de los cuales el 93% eran
de comercic al por menor. Es avidente la magnitud de demanda de transporte de
carga y los desafios logisticos que plantea la distribucion fisica de mercancias.

En la siguiente tabia se presenta una discriminacién por tipo de actividad de
14,617 establecimientos comerciales, los cuales fueron registrados en ¢! afio de
1995 por medie de un estudio de mercado en empresas de importancia (Antin,
JP; 1887}

Nimero de tiendas de principaies empresas comerciales segdn tipo de actividad

{1885}
) Tipe de Activided Ndmero de Tiendas
| Abarroies v Miscelaneas 4 465
Articulos para ei Hogar 338
Agencia de Automdviles 195
Carnicerias y Saichichonerias 7612
Artesanias 408
Duicerias . 45 ~
{ Farmacias 2,306
{Ferreteria y Tiapalerias 5459
i Libretizs 243 B
Maguinaria Agricola 53
Maguinaria en General 318
Material eléctico 1223
Materiaies para Construccion 1,201
MAercerias y Sederias 437
Muebles en Genera 859
TAuebles para Bano 778 7
Muebles para Cocina 2B ™
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| Tipo de Actividad Nimero de Tiendas |
Musbles para Oficina 240
Panaderias 894 !
Papelerias 3143 )
MReacciones Automotrces | 3.238 ;
Tiendas de Ropa 546
Tandas de Pinturas 881 !
tVidrios v Cristales . . 720
Vinos y Licores o - 6512 -
Japaterias R 1530 T
Total ] 14,817

Fuente: Elaboracién propia con base en Mercameéfrica de 80 Cludades Mexicanas, Mercamétrica
Ediciones 1996, _ )
Tabiz 2.6. Numero de liendas de principales empresas comerciales

Es importante seftalar, que en muchos casos el tipo de actividad registrada es la
principal, aunque es frecuente que una camiceria también comercialice abarrotes
como una miscelanea o que una farmacia también sea una duiceria. Ademas es
dificit aceptar que solo existan €12 establecimientos que comercializan vinos y
licores, ya que también se encuentran en abarrotes y miscelaneas. ks claro que
esias cifras sdlc se refieren a las tiendas de las principales empresas comerciales.

Bor otro iado, ¢! mercado de la ZMVM en 1896 era servido por 396 tiendas de
cadenas de supermercados de autoservicio y 425 tiendas de cadenas comerciales
no de autoservicio; y la localizacion de estas tiendas no es periférica como en jas
areas metropolitanas de los paises de mayor desarrollo relativos, sino infercaladas
al interior de la mancha urbana. Otro aspecto relevante es que gran cantidad del
comercio esta susientado por ias fiendas de menudeo, al contrario de otlros
paises.

2.4 FExpectativas de crecimiento

De continuar como hasta ahora con un crecimienio desordenaco Yy CON Ui
indiscriminado uso del suelo, la ciudad tendrd mas de 22 miliones de habitante

sara el afio 2010, poblacidn a & que los gobiemos del Estado de México y o=
Distrito Faderal, se veran obligados a proporcionartes tedos los servicios, ademEeQFe——
de ia generacion dg las diferentes fuentes de empleo (COMETRAVI; 1997).

Con base en estudios profundos de analisis prospectivos de caracter urbanc————
politicas bien sustentadas, ia ciudad de Mexico vislumbra diferentes esCenarim—————
entre los que se pueden mencionar dos muy significatives:

- Una metropoli con lentos incrementos de poblacidn derivads de polificemmmmm—
programas que frenen su crecimiento.

iina Megaldpolis deseqguilibrada, ma! planeada. desreguiada, cuya emelgeme————
urbana expicto en la década de los afios cchentas.

L)
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Como resultado del segundc escenario, se busca establecer una planeacion que
logre una mejor alternativa de vida. Dentro del esquema de planeacion urbano-
regional del drea se considera que estan inmersos dentro de la megaldpolis 189
municipios correspondientes a las siguientes entidades: Distrito Federal, Estado
de México, Puebla, Morelos, Tlaxcala e Hidalgo.

Esta Megalopolis incrementara su peblacion de 23.7 millones de habitantes en
1995 a casi 34 millones en el afo 2020. Esto demandara la necesidad de un
adecuado consenso entre las entidades federativas involucradas para, en primer
lugar, aprobar la visién esperada.

La megaldpolis comprende en total 189 municipios gue se distribuyan asi:

Distrito Federal 16 Estado de México 91
Estado de Puebla 28 Estado de Morelos 16
Estade de Tlaxcala 37 Estado de Hidalgo 16

Fuente: COMETRAVI, 1997
Figura 2.6. Area y regiones de Iz Megaldpolis.
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Las tendencias ce crecimiento de la megaldpolis ubican las areas de crecimienio
de las nuevas urbanizaciones principalmente hacia el noreste de la region.

. 'h/f\,fﬁ

ESTADG DE £STADO DE
HIDALGO HIDALGO

{,E_s;oo DE

ESTADO RE
MEXICT ; \
- - - ESTADO DE
\ PUEBLA
) i
. /
r
ESTADC BE
MORELOS
SIMEOLOGIA:

| NUEVA URBANIZACION

T MANCHAURBANA

~——— {iMITE ESTATAL

_ LiMITE MUNIOIPAL Y DELEGACIONAL

Fuente: COMETRAVI, 1997,
Figura 2.7. Tendencias de urbamizacion de s Megaldpolis.




EL TRANMSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLUITANA DEL VALLE DE MEXICO

3 FEI transporfe de carga en fa Zona Metropolitana del Valle de
fMéxico '

Resumen

En este capiiuic se muestira de forma general la situacion dei transporte de carga
dentro de ia Zona Metropolitana de! Valle de México, por medio de una descripcion
de los tipos de servicio de carga y sus respectivos vollimenes; asi como, el equipo
de transporte gue es utilizado.

En la parie final del capitulo se presenta la distribucion espacial de la carga, que
nos permite coniar con un panorama claro y lograr visualizar las tendencias y los
desafios deniro del transporte de carga en ia gran urbe.

3.1 Lz transporiacién de la carga: actividad clave para ol funcionamiento
de la ciudad

3.41.1 Panorama del fransporte de carga en las ciudades

Unz ciudad es un ente vivo que, para poder scbrevivir, precisa realizar una serie
de funciones imprescindibles, entre las que se encuentra ia generacion y consumo
de productos. En la extension de territorio que ocupa una ciudad se presenta una
red de puntos que contempian las dos funciones, la de generar y ia de consumir
todo tipo de productos. Es por esto, que ia transportacidn de ia carga se convierte
a su vez en una actividad transcendental, ya que si no se presenta el intercambio
de carga entre los diferentes puntos es imposible su desarrolio, debido a que cada
jugar tendria gque ser autosuficiente, caracteristica practicamente imposible en
nuestros tiempos producto del fendmeno de globalizacion.

Como resultado de! crecimiento de la ciudad, se presentia un incremento en la
complejidad de las operaciones en la misma, dando lugar a que la transportacion
de la carga sea de un mayor volumen y en una red vial cada vez mas insuficiente
en capacidad. Ademas, al extenderse ia superficie van estableciéndose zonas
dentro de la ciudad con caracteristicas de consumo muy variadas, las cuales
deben ser atendidas.

Por ofro lado, €l fiuic de la carga no sclamente se tiene en el interior de una
ciudad, sino que existe un intercambio de productos con ofras ciudades, dentro del
misme pais v a nivel mundial, por lo que la dependencia entre las poblaciones es
cada vez mayor. Por consiguiente el movimiento de la carga entre ciudades se
convierte también en un aspecic indispensable, teniendo la carga acceso por
diferentes vias: ia terrestre por medic de auiotransporte y ferrocarril, la aérea por
medio de aviones principalmente; y la maritima en caso de ser una peblacidn
portuaria.
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3.1.2 Elabasio aias grandes ciudades

Ei abasto, 0 sea la provisién de viveres, a las poblaciones urbanas es una
actividad permanente que implica el traslado de grandes volimenes de alimentos
para sy distribucion diaria.

La primera dificultad proviene de la diversidad de productos involucrados en este
abasto v de ia gran varnedad de los procesos de transformacion gque estan
asociados con cada unc de estos productos antes de su consumo finat.

i os factores determinantes en la estructura de 1as cadenas de suministro de estas
mercancias son, por un lado, el grado de sofisticacion y la complejidad de los
pracesos de transformacion, lo que se traduce en un cierto nimerc de tareas y en
una division de éstas en plantas auténomas y, por ofro lado, la ubicacion de
niantas procesadoras con respecto a las zonas de cultivo o a los centros de
consumo final. Cada respuesta a estos condicionantes, lleva a la conformacion de
cadenas productivas, actividades de suministro y de distribucién, cuya eficiencia
depende de la organizacion logistica y del buen aprovechamiento de los medios
de transporte disponibles.

Existe asi una interaccidon © sinergia entre los factores de produccion y el
transporte. Por un lado, la organizacion de estas cadenas tiende a sufrir
importantes modificaciones, que condicionan el uso de los transportes para
adecuarios a 108 nuevos parametros de eficiencia y productividad, y a ia exigencia
de productores o de consumidores. Por otra parte, los medios de transperte han
logrado una modernizacion significativa por iniciativa propia, que otorga una mayor
libertad de movimienfo y abre nuevas perspectivas en la organizacién de las
cadenas, una mayor flexibilidad de localizacion y en las escalas de produccion,
tanto de las zonas de cultivo, como de las plantas procesadoras.

También existe una interaccion altamente benéfica, notable en muchos paises y
un encrme potencial de reestructuracion, particularmente claro en México. Este
potencial permite pensar en intensificar ios esfuerzos de racionalizacion y, por
ende, lograr una reduccién de costos de produccidn y distribucién (Cortez Papi, C,
1298).

3.1.3 Sijtwacion en la ZMVM

Dada la ubicacién geogréfica de la ZMVM en el centro dei pais, el transporte de
carga foranea, debe de cumplir dos funciones: por una parte, atender la demanda
interna de una metrépoli scbrepobiada vy, por otra, servir de enlace en ia demanda
de otras zonas dei pais, para lo cual opera como zona de compra y paso de
mercancias. Un ejemplo de esto, es que se cuenta con una central de abasto
(iztapaiapa) donde se conceniran los alimentos naturales necesarios para
satisfacer la demanda de la poblacién iccal y de fuera de sus limites geograficos;
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asi mismo se reguiere satisfacer i demanda de otros satisfagtores tanto
industriales como comerciales.

Para la ZMVM se tiene un segmento de carga foranea, el cual es atendido por
medio de fas estaciones de f{errocarril, el aeropuerto internacional vy e
autotransporie federal. Existe también un segmento de carga en transito, es decir,
aquel con origen y destino fuera de zona metropolitana, que se encuentra de paso
por ésta. Por ultimo, se tiene el segmento de carga interna, el cual se relaciona
con la carga que se mueve en la zona con caracter gistributivo (origen - desting), y
gque puede originarse en la central de abasto o en olros ceniros generadores de
carga.

El patrén de! transporte de carga y distribucidn de productos en el area
metropolitana sigue un esquema igual al de cuaiguier centro urbano con poblacién
y actividad econdmica similar, que requiere del desplazamienic de insumos y
nroductos para la produccion y el consumo (COMETRAVE 18G7).

T ii'A NSPOR %'E_""'

”?oeaggézsumss B " MOVIMIENTOS 2 "MOVIMIENTOS LOCALES
[enwodalsalida de la ZRVM: § . EN TRANS!TO {W*gmzfze‘mr;nen ta

DERECTOS

B g o= L

Vik CENTR&L DE "&QGA*\

{rensolidacién ¢
desconsatidasdal %

T’E

it

|

t PATRON ESPACHAL DE

| MOVIMIENTOS

= Tipo de mercancia

= Tamzafio ¥y d2 penc de
emharquae

= Tiempo de wiaje

» Frecuencia de envio

Fuente COMETRAVI, 1957
Figura 3 1. Movimiento urbano de mercancias.

i a importancia que tiene el transporte de carga en la ZMVM es notable, va que el
programa integral de transporte y vialidad 1995-2000 elaborado por el
Departamento del Distrito Federal, sefiala una movilidad de carga diaria en la
Ciudad de México del orden de 383,600 toneladas y se estima que 598% de la
carga es forénea.
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3.2 Voliimenes de carga y su gistribucion espacial

Desgraciadamente, no se cuenta con estudios con profundidad en refacion con los
volumenes de carga dentro de la Zona Metropolitana del Valle de México, por o
gue solamente se tiene un estudio del ano de 1991 realizado por la Coordinacién
Genera! de Transporte de Distritc Federal, el cual se denomine “Una Accién que
Contribuira a Abatir la Contaminacién® Este estudio se obtuvo mediante la
aplicacion de encuestas origen/ destino en diversas zonas generadoras de carga,
dandc un volumen total semanal de 593 mil toneladas de carga (de iunes a
viernes) dentro de las areas estudiadas, equivalente a un volumen anual de
37.147 millones de toneladas. Se estimé que 15.3 millones de toneladas tenian su
origen en la ZMVM y 21.8 miliones de toneladas se originaron fuera de esta.

ESTIMACION DEL VOLUMEN DE CARGA ANUAL Y SEMANAL

Concepto de carga ' S Anuales Lunes - Viernes Participacion
{millones de ton}  (Miles de ton)
Delegaciones de D. F. 10.889 1741 29%
Municipios conurbados del Edo. de México 4432 70.8 12%
Total dei ZMVM 15231 2448 419
Con origen fuera del ZMVM _ 21.816 348.5 £8%
“Total general 31447 593.4 100%

Fuente: estudio de CGT de Distrito Federal, 1891,
Tabia 3.1. Estimacién del volumen de carga anual y semanal,

Se puede observar que, el Distrito Federal genera méas del doble de la carga que
generan jos municipios conurbados del Estado de México; asi como, |a carga se
genera en mayor cantidad fuera de la ZMVM.

{ a conceniracion espacial de la carga como en toda gran ciudad, existe en los
centros origen/destino tales como: Establecimientos industriaies, estabiecimientos
comerciales, las instalaciones para el abasto, instalaciones de basura vy las
instalaciones de inferface para el transporte foraneo.

PRINCIPALES CATEGORIAS DE CENTROS CRIGEN/DESTINO DE TRANSPORTE DE CARGA

o Establecimienfos industriales
- Fabricas
- Maguiladoras
- Armadoras
- Centros de explotacion de materizles
- Laboratorics

1 Establecimientos comerciales
- Cadenas de supermercados
- Cadenas de tiendas departamentaies
- Centros comerciales
- Farmacias
- Tiendas en general
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o Instalaciones para el abasic
- Centrales de abasto
- Mercadcs y tianguis

3 Irstalaciones de basura
- Ceniro de recoleccion y concentracidn
- Estaciones de transferencia
. Zonzs de rellencs sanitarios

2 Instslaciones de interface con e transperie foréreo
- Centrales de autotranspone
- Estaciones de ferrocarril
- Aeropuerto

En lo relativo a las instalaciones para el abasto de la ZMVM, existen 2,621
mercados y tanguis, los cuales se encuentran ubicados principalmente en
Gustavo A. Madero, lztapalapa, Ecatepec y Mezahualcdyotl, ademas, se cuenta
con centrales de abasto en iztapalapa, Ecatepec y Tullitian.

Por otro lado. s& generan diariamente alrededor de 18.600 toneladas de basura, o
sea un promedio de 1.1 kilos por habitante al dia; concentrandose los desechos
principalmente en Gustavo A Madero, Cuauhtémoc, (ztapalapa, Venustiano
Carranza, Ecatepec, Naucalpan, Nezahualcdyotl y Tianepantla; asi como, los
rellencs sanitarios estan ubicados en iztapalapa y V. Carranza.

Adicicnalmente, deben considerarse las estaciones de ferrocarril ubicadas en ia
zona, donde movilizan 11.8 milicnes de toneladas anuales, equivalentes a un
movimiento diario de casi 31,400 toneladas; no olvidando que este volumen
también se moviliza por medio de {as diversas arterias urbanas de circuiacién
vehicular. En Azcapozaico y Tlanepantla se encuentran ubicadas las estaciones
con mavor movimiento (Pantaco v Tianepantla), aue en cenjunto representan 82%
del total {(estadisticas de 1985).
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Figura 3.2. Distribucion espacial de centros generadores de carga en la ZMVM.
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EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

Como se sefzlo antes, ef flujo interne de mercancias en la ZMVM asciende 3 casi
250,000 toneladas de lunes a viernes, 10 que nos presenta una conceniracion
espacial de la carga en fa zona norte de 51%, comprendiendo lztapalape,
Venustiane Carranza, {zlacalco, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Azcapozalco y
Ecatepec, ademas, de que en ia zona oriente se tiene el 13% de participacion.

incluyendo Tlanepantla y Naucaipan.
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i3 8 Juarez iz 18 Cuauttlan lzecail 3z :
4 Coyoacan 43 20. Cuautittén M 20
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15 V Carranza 329 | 31 Tecamac ]
16, Xochimico 41 ; 32 Textoco 1
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Fuente: © G.7.. DOF, Sistema vehicylar de unidades de hasts 13 ton PBY, 1881,

Figura 3.3. Movimiento intemnac de mercancias en la ZMVM (miles de toneladas. lunes ~ viernes).




EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXKCO

Como resuitado de los movimientos en el Area Metropolitana, las vialidades
internas mas utilizadas por los operadores de vehicuios de carga son Eje 1
Poniente. Circuite interior, Eje Central, Eje 3 Norte, Periférico, Eje 5 Oriente, rio
Churubusce y Calzada ignacio Zaragoza.

Adicionalmente, 1a carga que ingresa por carretera a la ZMVM es de casi 350,000
toneladas de lunes a viemes, donde el 52% es proveniente de la ruta México
Querétaro v 18% corresponden a la ruta México — Puebla. Puede observarse gue
es congruente con la cencentracion espacial de carga.

| Acceso Miles de Ton. %
Cuecrnavaca 16.0 4.6
Puepla §2.7 i8.0
Taxcoco 284 8.2
Toluca/Naucalpan 7.8 e
Toca/Constuyenies 12.9 3.7
Querétare 180.2 59 7
Pachuca 40.9 11.7
Total 348.5 106.0

Fuenie: C.G.T., DDF, Sisierna vehicular de unidades de hasta 13 ton PBY, 1591.
Figura 3.4. Movimiento de carga de acuerdo a su acceso carretero {miles de toneladas, lunes -
viernas)
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EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZORA METROPOLITANA DEL VALLE CE MEXICO

Por otro lado, se cuenta con cifras dei aho 1995, las cuales estan basadas en la
flota vehicular de eutotransporte y senalan que anuaimente se transportan
airededor de 380 millones de toneladas de carga; dicha cifra es mucho mayor gue
ta sefalada primeramente; no clvidandc que el estudio de 1991 solo fue realizado
en ciertas zonas generadoras de carga.

ESTIMACION DEL VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADC POR TiPO DE VEHICULD

Tipo de Capacidad de  Parque Utilizacian de  Numerp de Total de carga
wvehicuio carga {ton)  vehlcular capacidad  vizjes alafo ? {miles de
disponipie ° ton/aiio)
c-2 232 346 5489 30% 260 62,711
c-3 15.00 20,503 70% 260 56,246
72-52 20.00 63‘6365 80% 313 223,082
T2-S2-R3 40.00 5,000 90% 313 36,438
TOTALES 5.90° 435.788 40%* 268* 381,477
)] Pondera capacidad de carga de vehiculos clase 1, clase 2, clase 3, clase 6 y clase 7 (fodos de 2

gjes) segun el volumen de ventas de las diferentes clases en afios 1994 y 1995,
(2} 1.0 viajes/dia, 260 dias al afio.

(3 tnciuye uiilizacion de capacidad de carga del vehiculo.

{(4) Cifras promedio ponderado respecto al tipo de vehicule, su utitizacién y nimero de viajes al afo en
el parque vehicular de carga.

(5) Se anade f supuesto de que 30% de los viajes circulan en vacic.

Tabia 3.2. Estimacion del volumen de carga fransportado por tipo de vehicuio.

{ a participacion del autotransporte en los movimientos de carga en la ZMVM es |a
mayor, sin embargo se deben incluir los volumenes manejados por el transporte
Férrec y el Aéreo, el cual asciende a casi 12 millones de toneladas.

VOLUMEN DE CARGA CONSIDERANDO EL FERROCARRIL Y EL AVION

Kodo de {ransporieflugar ~ Total de carga {(millones de
tonfanual)
Estaciones ferrovianas’ 117
Pantace 41
Tlanepantla 31
Xalostee 10
Lecheria 12
Santa Julia 086
Ecatepec 02
Tacuba 01
Los Reyes 10
S.P Los Pinos 04
Aeropuerto de la C. de M.* o1
Subtotal o ' 11.8
Aufotransporte 381.5
TOTAL 383.3

1 jnforme E-2, FNM, 1995
2 La Aviacién Mexicana en Cifras, 1985,
Tabiz 2.3 Volumen de carga considerando el ferrocami y ef avidn.
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EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

Como se puede observar, el movimiento mas grande se presenta en las
estaciones de Pantacc, Tiznepantla y Lecheria, que representan ef 71% del
movimiento total, ademas, estas tambien se encuentran ubicadas en ia parte nore
de la ZMVM.

& PACHUCA

Fuente: Informe E-2 de Ferrocarriles Nacionales de México SA. -
Figura 3.5. Localizacion y volimenes de carga en las estaciones ferrovianas de la ZMVM (miles de
{oneladas}.

3.3 Parque vehicular utilizado en ¢! fransporte de carga
3.3.1 Generzlidades

Para satisfacer las necesidades en los movimientos de carga dentro de la ZMVM
se utilizan un gran nimerc de vehiculos, los cuales se estiman en 435,788
unidades, de acuerdo a cifras del afic de 1985; aproximadamente las unidades de
carga representaban en el afo de 1996 el 15% de los vehiculos en circulacion
dentro del la zona metropolitana, ocupando el segundo lugar v solo detras de los
vehicules pariticuiares (73%).

£l reparto entre los de carga foranea y los de carga local, es de un 16% y 84%,
respectivamente; siendo claro que 2 mayoriz son unidades de reparto local.
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EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

FLOTA DEL AUTOTRANSPORTE SEGUN EL TIPO DE CARGA

Tipo de Carga © 77 Vehiculfos Paticipasidn
Foranea 58.536' 16%
Local 367,152 84%
TOTALES 435,788 100%

i Vehictlos que entran y salen del AMCM.
Fuente: COMETRAVI, 1897,

Tabla 3.4 Flota del autotransporte segun el tipo de carga.

Por ofro [ado, 1a distribucién de los vehiculos baséndose en su niimero de ejes nos
muestra que la mayoria son de tipe ligero, ya que les corresponde un 81% del
total, y es de relevancia, que estos practicamente corresponden a la flota de
carga local.

FLOTA SEGUN NUMERQ DE EJES

T’po de vehicdlos por. Pazﬁc:pac&én
numero de e}es : Gt

3 gjes 8%
Articulados 1%

2 gjes 81%

1 Menores de 6 fon de PBYV.
Fugsnte: COMETRAV!, 1867,

Tabiz 3 5. Flcta niimero de ejes de! autotransporte.

Es importante sefalar, que las estimaciones anteriores scio toman en cuenta la
carga transporiada en vehiculos con registro en el D.F. y el Estado de México, con
permises locales y en coordinacidn con la SCT (para el transporte foraneo), por lo
que para tener una estimacion completa se debe adicionar |2 carga foranea que es
transportada en vehiculos no registrados en las entidades que integran fa ZMVM.

3.3.2 Segmentos de iransporie

3.3.2.4 Clasificacion

Lz flote de autoiransporte de carga que copera en le ZIMVM se sncuentra
administrada por diferentes tipos de organizacidn y diferenfes aspectos
regulatorios, segun ef tipo de vehiculo utilizado en su operacién

30



EL TRANSPCRTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

FLOTA YEHICULAR DE CARGA SEGUN TIPQ Y ENTIDAD NORMATIVA

Tipo de Carga | Segmento de transports Entidad o Dependencia Yehiculos |
_ ' ' Normatlva ;
i Foranea - Transporte Publice Federal SCT 68,485
i (permiso)
i Transporte Particular (mercanti) DF/Edo. de México, & 180
.Federal, con permisc para cualquier dependencia
; " transporte interurbano estatal + SCT
_Local tTransporte Publice de Carga DF 22 444
. . Urbana o {concesiones)
i Transporte Particular (mercantil) DOF ¢ Edo. de México 344,708
' focal de Carga urbana {permisos)
Local y Foraneo | Transporte Publico o Particular DF/Edo. de Méxicof
| de Materiales Peligrosos SCT/SEMARNAP (INE) *
" TOTALES | 435788

= El nimero de vehiculos se incluve en ia fiota de los segmentos superiores.
Fuente COMETRAVI 1997,
Tabia 3 6. Flota vehicular de carga segln tipo v entidad normativa.

3.3.2.2 Transporte de carga foranea

Con base en datos de aforos vehiculares del ano de 1995 por parte de la
Secretaria de Comunicacionas y Transpories, diariamente entran 33,154 y salen
35,482 vehiculos, mientras gue solo transitan 3,300 unidades de carga (esta
cantidad se estimo como el 10% de los que entran). Adicionalmente, se cuenta
con un detalle por acceso carretero a la ZMVM, en el cual se observa que en la
zona oesie entra y salen un mayor numero de vehicuios (36.7%), mientras gue por
la zona sur la cantidad de unidades es la mencr, va que se encuentra con una
narticipacion por debajo dei 10%.

ZONAS DE ACCESC A L& ZMVM

“Horte " Este
México — Querétaro{cuoia) Mexice — Puebla {cuota)
Méaxico — Tizayuca {libre) México — Puebla (libre)
miexico — Pachuca {cuota) Pefién — Texcoce (cuota)

T Sur
tAéxica - Telucz {linre) México — Cuernavaca (cuotia)
Mexico — Toluca (Naucalpan) Mexico = Cuernavaca {libre)
Méxicc — La Marguesa (cuota) San Gregoerio - Oaxtepec (libre)




EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

MOVIMIENTOS DIARIOS DE VEHICULOS DE CARGA POR ZONA DE ACCESD

Entrada Salida Total
2ons Yehiculos Participacién Vehiculos Participacion Vehiculos * Participacion
Norte 9,486 29% 9,241 26% 18,727 27 3%
Este 8.935 27% 9.863 28% 18.798 27.4%
Ceste 11,855 36% 13,284 37% 25139 36.7%
Sur 2,878 8% 3.084 $% 5.972 B 6%
TOTALES 33,154 100% 35.482 100% 68,636 100%

Nota- Estas crfras no consideran ios datos de México — Texcoco (hbre) y Mexico — Piramides {cuocta)
Fuente: Datos Viaies - SCT, 1995

Tahia 3.7 Movimientos diarios de vehiculos de carga por zona de acceso.

Considerando los tipos de vehiculos que circulan por los principales accesos
carreteros, se tiene que los camiones de 2 y de 3 gjes gue entran v salen sop
38,154 y ocupan practicamente un 60%, tai y como se muestra en la siguiente
tabla:

VEHICULCS QUE ENTRAN Y SALEN DE LA ZMVM SEGUN SU TIPO

Entrada ' Safida Total

Tipo de Namero Participacién Namero Pariicipacidn Mimero  Participacién
Vehiculo : '
oy 10,430 31.6% 10,290 29.0% 20,720 30.2%
3 8,597 259% 8,837 24.9% 17,434 25.4%
T3S2 4,587 13.8% 4,594 14.1% 9,581 14.0%
Tas3 4,122 12.4% 4 188 11.8% 8,311 12.1%
T382R4 1,808 54% 3,198 8.0% 5,007 7.3%
Otres 3.610 11.0% 3,873 112% 7.583 1 0%
TOTALES 33,154 100% 35,482 100% 68 636 100%
Fuente Dales Vigles - CT 1095,
Nomenclatura: G2 Camion de 2 ejes

C3 Carmén de 3 ejes

T352 Tractor de 3 ejes + Semiremolque de 2 gjes

T3s3 Tractor de 3 gjes + Semiremolque de 3 gles

TIS2R4 Tractor de 3 gjes + Semiremoique de 2 ejes y con remolgue de 4 ges

Tatlz 3 8 Vehicuics gue entran v salen de la ZMVM segun su tipo.

Adicionalmente, existe un estudio sobre Origen — Desiino y carga dei Libramiento
Norte de la Ciudad de México def ano de 1285, el cual reveid que considerando en
conjunto los accesos carreteros desde Pachuca, Texcoco, Pusbla y Cuemavaca,
un 32% de los vehiculos circulaban en vacio.

En reiacion con fas empresas de Autotransporte Publico Federa! registradas en la
ZMVRAA, se cuenta con informacién por parte de CANACAR, la cual corresponde al
afio de 1996; ésta muestra que en el . F. |la mayoria se encuentran ubicadas a!
norte y en e Estado de México se concentran en el municipioc de Tlanepantia
(46%;.
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EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METRCOPCLITANA DEL VALLE DE MEX.ICO
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Figura 3.7. Ubicacion de tas empresas de ATPF en la ZMVM.
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B _ EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

2.2.2.3 Transporie de carga local

Los vehiculos de fransporte de carga tocal que se encuentran registrados dentro
de la ZMVM (datos de INEGI, 1895), muestiran que tanto para el B. F. como el
Fstado de México mas del 90% corresponden al servicic particular. Ademas.
existen vehiculos que estan registradeos en ef D. F. pero su residencia son
municigios det Estado de Mexico, los cuales son 28,805 y casi representan el 15%
de ja totalidad del B. F.

VEHICULOS DE CARGA REGISTRADOS Y SU PARTICIPACION POR TIPC DE SERVICIO

DISTRITO FEDERAL

Tipode Servicio
Dealegaciones Vehiculos Parficular Phblice
Cuauhtémoc 29,536 95 4% 45%
Miguel Hidalgo 22,090 96.7% 33%
Iztapalapa 18,241 88 3% 13.7%
Gustavo A, Madern 15,154 75.6% 20.4%
Azcapozaico 14,767 8% 9% 10.1%
Benito Juarez 13,410 83.2% §.8%
Otres Delegaciones 53,485 28 5% 11.5%
Registrados DF con 28,805 89 2% 10.8%
residencia en E de M
TOTALES 195,468 80.1% 9.9%
FSTADO DE MEXICO

Yipo de Servicio
Municipios YWehiculos Particuiar Piiblize
Ecatepec 30,389 8] 3% 17%
Naucalpan 25,102 08 8% 34%
Nezahualcoyoli 22,318 88.0% 20%
Tlanepantia 17,971 96.8% 3.2%
Texcoco 10,301 856% 4 4%
Cuautitian 8 598 95 5% 4 5%
Chalco 7.044 97.1% 25%
Atizapan de Zaragoza 5,684 26.1% 3 9%
Cuautitian lzcalli 3,708 96.7% 33%
Zunanys 3,301 82 8% 7 2%
Nicolas Romero 2,994 98.7% 13%
Tultitian 2414 97 3% 2.7%
Oiros Municipies 11,632 298.3% 17%
TOTALES 151,356 87.2% 28%

Fuenig: INEGH, 1995,
Tabia 3.9 Vehiculos de carga registrados ¥ su participacion pot pc te servicio.




De acuerdo a cifras del afic de 1886 por parte de la SCT y el DGST-DF, se tiene
que los vehiculos de carga en servicio particular son practicamente nuevos, ya
que el 34% cuenta con una antigliedad menor a 5 afios, y en conjunto &l 78%
tienen menos de 15 aftlos. Por el contrario ios vehiculos de carga en servigio
pUiblico presentan una mayor antigliedad, debido a que solo 2% tienen menos de 5
afios y un 85% es de una antigiledad mayor a 15 afos.

Por oiro lado, la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI)
tiene registrados los vehicules de carga local por medio de concesicnes vy
permisos, de acuerdo al tipo de servicio que prestan (publico y particular). Es en
base de esta informacion, donde se observa gue para el servicio plblico existe un
ndmero mayor de concesiones olorgadas en el Distrito Federal que en los
Municipios Conurbados del Estado de México, mientras que en el servicio
particular la diferencia es minima.

VEHICULOS REGISTRADOS FOR TIPO DE SERVICIO EN LA ZMVM

TRANSPORTE PUBLICC NE CARGA URBANA (LOCAL)

Entidad Federativa o Vehiculos Participacién
Distrito Federal 18,044 80.4%
Municipios Conurbados del Estado de México 4400 196%
TOTALES 22,444 © 100%

* Se estiman adicionaimente alrededor de 14,000 vehiculos irregulares.

TRANSPORTE PARTICULAR DE CARGA URBANA (LOCAL)

Entidad Federativa Yehiculos Particinacion
Cistrite Federal 178,104 82%
Municipios Conurbados del Esiado de México 165,604 48%
TOTALES 344,708 100%

Fuenie: COMETRAVI, 1897,
Tabla 3.10. Vehiculos registrados por tipo de servicio en ia ZMVM.

Por medic de un estudio reslizado por COMETRAV! en el ano de 1897, se logrd
identificar que en el Distritc Federal existen 30,156 flotas de empresas, ias cuales
comprenden 83,702 vehiculos de transporte particular de carga urbana. Es
refevante, que la mayoria de estas cuentan con menos de 100 vehiculos (77%) y
sclo existen 3 empresas que comprenden fiotas de mas de 1000 vehicutos.
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EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITARA DEL VALLE DE MEXICO

DISTRIBUCION DE VEHICULOS EN TRANSPORTE PARTICULAR DE CARGA URBANA
SEGUN TAMANO DE FLOTA Y PRINCIPALES EMPRESAS

| Tarnafo de ia ficta Yehiculos N°de Principales Empresas
Empresas _
“Mengs de 100 vehiculos ® '; 54,437 - 30.100 i Aeroméxica. Alimentos Lonchibén,

i ‘ Aurrers, Arrendadoras Banamex.

: i atlas. Monterrey, Quadrum y HER.
Axel-Rert, ADO. Banca Serfin, i
Bancomer, Bardnal Cablevisién, {
Casa Autrey, Chrysler, Cla. De Luz y |
Fuerza, Conasupo. Danone,
Electropura, E! Universal, Excélsior.
Federal Express, Gayosso. Garza
Gas, General Motors, Gigante, K2,
i Helados Holanda, Herdez, La Azteca,
! f Latinoamericana de concretos,
| Liverpool, Novedades, Salinas y
5 L | Rocha, Sears. ICA Constr. Urbana.
"Entre 101 y 250 vehiculos 5144 7 30 | Alcatel Indetel, Arrendadora |
i ' RBancomer, Arrendadora inverlat,
| 1Concretos Apasco. Estafeta, ICA

1
R T T SN S U o D S I e
iausital, industnas Mafer y UPS.

5,683 \T 17 | Barcel, Cerveceria Modelo, Peps, i
|

|
|
i Enwre 2561 y 50C vehiculos |

e 1 Mundet, Gamesa, ICAylala.

TEnire 501 y 1000 vehiculos 4601 Il a8 CHL, Productos Maringla y Servicio |

. o __| Panamericano de Proteccion. |

| Mas de 1000 vehiculos 3857 | 3 [Panificadora BIMBO y Sabntas |
TTOTALES [ 83702 30155 |

* o se incluyen vehiculos registrados a nombee de personas fisicas.

Fuente: COMETRAVL, 1987

Tabla 3.11, Distribucion de vehiculos en transporte particular de carga urbana segln tamafic de
flota y principales empresas.

2.4 Tendencias y desafios def transporte de carga

Fn este contexto, el ransporte de carga en la ZMVM se brinda mediante 1a
movilizacién de un parque vehicular total de 435 mil unidades. de tas cuales 80%
corresponde a vehiculos registrados en e! transporte particuler de carga urbana
Aocal). 15% a unidades de servicio federal de carga (pdblico v nrivade) v 5% a
vehiculos del transporte publico de carga urbana. Ademas, en el servicio local de
carga destaca:

La subutilizacion en el uso de ia capacidgad disponible de transporte.
La compeiencia desleal en el transpaorte pablico urbano de ia regidn.
! a alta concentracion de ia flota en el uso de gasclina.

El alio nGmero de vehiculcs con antigliedad mayor & 15 anos de uso.

uow e




EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

Por otro lado, los mercados mundiales enfrentan presiones competitivas cada vez
méas fuertes, ya que la produccibn con el esquema justo a tiempo y e!
almacenamienic con los inveniarios cero, dan como resultado gque los
requerimientos sean de menores volimenes de carga y con mayor perodicidad.
Esto tiene repercusiones importanies en el transporte de carga que debe
incorporarse comao parte fundamental de sus sistemas logisticos de operacion. Un
eiempio de esto, es la aparicién de una nueva figura en el esquema de distribucidn
de mercancias que es el operador logistico. Por o cual, se exigira a ios
transportistas cada vez en mayor medida estos aspecios entre ofros:

iina elevada calidad del servicio

Precios competitivos

informacion sobre mercancias en transito
Facilidad en documentacion y tramites.
Cctizaciones instanténeas.

Facturacion,

Servicios de almacenamiento.

Lo B WU

La integracion vertical def autotransportista urbano en la ZMVM puede permitirie la
obtencién de recursos adicionales para reinvertir, frente a un mercado de flietes
muy competitivo en fa region.

Adicionalmente, un servicio integrado en el transporte piblico de mercancias en la
zona urbana, podria permitir una reduccion en el servicio privade {mercantil) de
distribucion urbana de mercancias.

Otro aspecto relevante, es el considerar los niveles alarmantes de contaminacion
gue se han alcanzado en ta ZMVM en sus diferentes tipos de emision, ya que esto
ha sido en periuicio de la calidad de vida de su poblacién, por lo que se ha
considerado al sector fransporie como el principal generador de emisiones
contaminantes estimadas por las dependencias normativas.

Puesto que e movimiento de carga en la ZMVM ocupa el segundc lugar en el
sector transporte como fuenie emisora de contaminanties después del automovil,
se hace necesario analizaro a fondo en todas sus modalidades con el fin de
conocer sus caracieristicas y parametros operativos; esie estudio esta fuera de
alcance de la presente investigacion. Esto, permitiria estar en ta posibilidad de
proponer soluciones para controlar las emisiones, tanto en vehiculos de carga
ligeros con gran nimero de unidades, como de ios vehiculos pesados con carga
foranea, los cuales arrojan importantes cantidades de 6xido de nitrégens.

Finalmente, un maycr conocimiento de la fiola de carga permitiria proponer ias
politicas que coadyuven a reducir los efectos contaminantes de fos vehiculos de
carga.
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4 Problematica de la disfribucion de mercancias en la ZMVM

Resumen

| g Zona Metropolitana del Valle de México ha aumentado su dimensién en todos
los sentidos a lo largo de estos UGltimos afios, por lo que ia distribucion de
mercancias se ha convertido en una problematica cada vez mayor, debido a que
es un punito fundamental dentro de su funcionamiento de ia metrdpoli.

Es por esto, que en este capitulo se presenta ¢! desarrollo y la situacién actual de
la red vial, la cual ha side superada por los niveles de servicio requeridos, siendo
insuficiente en estos momentos en términos generales.

Adicionalmente, se describe Ia situacidn en la gestion de los flujos, para lograr
visualizar las caracleristicas gue se cuentan dentro de la red vy ios niveles de
saturacién a los que se encuentra sometida. También se presenta la situacion
comercial dentro de la metropoli, debido a que esta actividad es un factor que rige
de manera fundamental la distribucidn de las mercancias y por consiguiente
participa de gran manera en la demanda de los servicies de transporte v logistica,

En la parte final del capitulo se presentan los factores que principaimente influyen
en los problemas que existen, siendo ciave tenerios en cuenta para asi lograr
solucionar de manera sustancial y general éstos.

4.1 La capacidad insuficiente de ia red vial
4.1.1 Panorama viai

A diferencia de lo cue pasd en ofras areas metropolitanas como Londres o en
Paris, el proceso metropoiitanc de nuestra capital no puede clasificarse como un
fenomeno inducido por un programa de infraestructura del transporte. Ademas, ei
recimiento anarquico de la ciudad, que desbordd sus limites administrativos
desde la década de los cincuenta, sentando las bases para ia aparicion del
fendmeno metropolitano, se desarrofto a partir de la reducida accesibilidad que
ofrecian las carreteras radiales interurbanas de esa época, cuya capacidad
rapidamente fue superada (Chias, 1 1996},

Por otra parte, la consfruccion de infraestructuras y ia organizacidn de los servicios
de fransporte en la ZMVM, sole se ha dirigido a aumentar los enormes déficit
gensrados por un crecimiento especulativo y desordenado. Es por esto, que se
han dado situaciones intolerables desde la perspectiva de la movilidad ocurrente,
ia cual tiene como crigen 2 ias principales ciudades dormitoric que se fueron
conformando, tal es el caso de ciudad Satéiite v de ciudad Nezahualcayot!.
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e esta forma ha sido claro gue en fa Ciudad de México, no se buscd un
desarrolic paralelo de la infraestructura que comunica a esta con ef exterior, junto
con ia necesaria dentro de la gran urbe, ya que este equilibrio es un factor critico
para un adecuado desarrolic de cualguier metlrépoli. Un ejempio de esto es ia
crisis de los ochenta, donde se generd una amphacion en la capacidad de los
principales accesos carreteros y las vias de acceso controlado, mientras que enla
infraestructura de la ciudad se fuve un minimo de avance.

Esto no ha sido asi en ofras ciudades, como en ias principales de Estados Unidos
y las de algunos paises europeocs, donde se empezarcn a conformar desde la
década de los sesentas por medio de fa implementacidon de programas vy
construyendo desde eptonces complejas estructuras viales, para asi facilitar la
oenetracion y la salida de fa ciudad, fa intercomunicacion entre sus distintas zonas
urbanas y la circunvalacion del fransito de largo recorrido.

Con relacion a la Ciudad de Mexico, podemos cbservar que el proceso de
metropolizacién se inicid alrededor de los afios cincuenta y hasta la fecha puede
hablarse de un proceso inmaduro, en el que ni siquiera se ha concluido la
construccidon de su vialidad primaria.

4 1.2 Desarrolio de la vialidad

Como se menciond anteriormente, el crecimiento acelerado de la Ciudad de
México comenzo en fa década de los cuarenta, trayendo consigoe la transformacidon
de la estructura vial. La necesidad de comunicar nuevas colonias provocd la
ampliacidon de vias importantes comgo la avenida San Juan de Lefran (hoy gje
Lazaro Cardenas), la avenida 20 de Noviembre y la avenida Insurgentes, gue
atraviesa la ciudad de norte a sur.

En la década de los cincuenta s inicid la construccion de las principales vias de
acceso controlado, como son €l Viaducto Migue! Aleman y la Calzada de Tialpan.
Posteriormente, en ios sesenta con el acelerado proceso de conurbacion la
urbanizacion rapidamente rebas¢d ics limites juridicos de la Ciudad de México,
para desbordarse hacia los municipios del Estado de México, construyéndose el
anillo periférico con 45.5 Km como un gran libramiento para comunicar algunas de
fas zonas fuertemente habitadas como Satélite, Echegaray v Sania Monica entre
oiras.

En ios azfos setenta se construyeron ef Circuito Interior con 58.5 Km. Y ias
avenidas radiales de San Joaquin (5.8 Km) y Aguiles Serdan (6.4 Km), con &
finalidad de permitir el accese y salida de vehiculos al centro de la ciudad.

La construccién de una serie de ejes fransversales conocidos como €jes viales
con cerca de 333 kildmetros en la década de los ochenta y por ultimo en fos
noventa cfra serie de vias se concluyeron y ampliaron como gs el caso de la
avenida ignacio Zaragoza con un totai de 14.6 Km.
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"Ribera de San Cosme. Laz. Mexico — 1 amba
ge 1 Norte
Ee 2 Norte
Eje 3 Norte. Av. Carios Hang G {Av Central)
Eje 4 Norte
E.e 5 Norle
Fray Servando Teresa de Mier — Ay Chapultepec
Ee 2 Sur
E2 2A Sur
3 Ep 3 Sur
1 \aducto Miguel Aleman
2. Eje 4 Sur
"13. Ee 5 Sur
14 Eje 6 Sur
15 Ee 7 Swr
i 16. Eje 7A Sur
117 €2 8 Sur
18 Migusl Angel de Quevedo
19 Eje 10 Sur
20. Eje Certrat Lazaro Cardenas
124 Calzada de Tlaipan, §exico - Cuernavaca (cuota)

— e —

e - - SN I R SR

3 Lad L Lo B BRI R BRI S I R
B DO m-Id ¢ R

nBEERURER

Eje 2 Oriente

. Eie 3 Onents
. Eje & Onente

Av. Unversidad
Eje 1 Pomente

. Eje 2 Poniente
. Ej= 3 Foniente

Av Insurgentes, Carr Meéxico — Cuernavaca (libred
Division del Norte

Radial Aquiles Serdan — Manna Nacienal - Parque Vis
Pasan de la Reforma — Calz. De Guadalupe -

Catz. Misterios — Camr. kexico — Toluca

Marano Escobedo

Ejercrio Nacional

Av. Constituyentes

Viz Octavio Senties Gémez — Rio San Joaguin

. Calz. lgnacio Zaragaoza — Carr Maxico — Puebia

Circuto intenar

. Anille Periférico

Bhvd Picacho Ajusco

Fuente: Programa [nfegral de Transporie y Vialidad de B.F._ 1999,

Figura 4 1. Vialidad primaria del Distrito Federa!,
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A pesar de las vialidades realizadas en las decadas pasadas, no han sido
suficientes ios kildmetros construidos comparandolos con los planeados, ya que
solo alcanzamos a cubrir alrededor de un 70%.

También hay que mencionar que la estructura de la red vial sigue siendo
fundamentalmente radio concéntrica, esquema que se ha cuestionado desde hace
tiempo por las deseconomias que atentan contra su futuro y que dicho esguema
tiende & ser rebasado por las crecientes demandas de accesibilidad que se estan
generando en los anillos interno, intermedio y exterior del AMCM.

4.1.3 Infraestructura del transporte

Por lo que respecta al Distrito Federal, se cuenta con alrededor de 198 Kildémetros
de vialidades primarias (Periférico, Circuito Interior, Calzada de Tialpan, Viaducto,
Calzada Ignacio Zaragoza, Radial Aguiles Serdan, Radial San Joaquin y Gran
Canal), donde casi el 70% corresponden a las que tienen accesc controlado,
ademas, la cantidad mas significativa en cuanto a ios kildmetros la ocupan las vias
secundarias, ya que son aproximadamente de 8.000 Km y que representan casi
un 90% del total.

Tipe de infraestrictura™ > = " Difénsion
Vialidades primaras 198.4 Km
Con acceso controlado 432 2 Km
Sin acceso controlado 66 2 Km
Ejes viales 31G.3 Km
Vias pnncipales 552.5 Km
Yias secundarias 8,000 Km
Sistema de iransporte colectivo 178.0 Km de vias
Trolebus 378 8 Km de vias
Tren figero 26.1 Km de vias
Paraderos 29 instalaciones
Estacionamienios 10,009 instalaciones
126,257 cajones
Seméforos 2,901
Electrdnicos 1,973
Computarizados 870
alectromecanicos 58
Cobertizos 2347
Confinadores en conirafiujo 13 vialidades
186 Km
Parquimelros 1,535

Fuente: Programa Integral de Transporie y Vialidad de O.F. 1855,
Reunidn de trabzajo entre CICM y SETRAVI, 1895,
Il informe de Gobiemio, 1996.

Tabla 4.1, Infraestructura de transporte de B. F.
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Por ofra parte, en los municipios conurbados del Estado de México se tiene un
menor numero de kiltbmetros de vialidades que en el D.F. siendo practicamente e!
10%. Ademas, dentro de sus vialidades se encuentran vias que no existen dentro
de tas pertenecientes al D.F., como las autopistas y carreteras interurbanas.

INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LOS MUNICIPIOS CONURBADOS DEL ESTADO

DE BEXICO
Tipo de infraestructira Dimension
Vias rapidas urbanas 47 3 Km
Vias primarias 616 5 Km
Autopistas interurbanas 64.3 Km
Csrreteras interurbanas 258.2 Km
Sefalamiento honzontal y vertical 1,016 3 Km con sefialamientos
Sernaforos 298
Caberiizos 2590
Paradercs 2

Fuente: Plan Rector de Transporte del Estado de México.
Tabla 4.2. Infraesfructura de transporte 2n ios municipios conurtades del Estado de México

Es importante sedalar, que las diferencias en infraestructura entre las entidades
son producto de las distintas necesidades a satisfacer y de los marcos normativos
de cada una de ellas, por io que resulic de forma separada la presentacion.

Si se relacionan estos datos con la pobiacién del Distrito Federal y de los
municipios conurbados del Esiado de Meéxico, se establece que en ol D.F. hay
37% mas de dotacion de viglidades por habitante gue en el Estado de México.

A 4.4 Niveles de servicio de Iz infraestructura

For lo que se refiere a los niveles de servicio, se realiza un analisis de 30
intersecciones parte de la COMETRAVI, en donde se puede cbservar que e 73%
de ellas se encueniran con un nivel de servicio F; asi como, solamente una
interseccion iogra tener un nivel de servicio A.




PRUBLEMAT' A DE LA D!S"R BUCICN 243 MERCANCIAS EN LA ZMVM

NIVELES DE SERVICIO DE LAS INTERSECCIONES ANALIZADAS '

il M® linterseccién Nivel de servicic
1 Penfénico — Centenario ]
2 ! Periférice — Autopista Pefidén/Texcoco
3| Periférico ~ Av. Pantiian i
4 (Carretera Libre México — Pueble/S. Boiivar

| Periférico - Av Xochiaca

Periférico - Blvd. Centro

Av. Texcoco — Ferrocarril del Sur

'Av Ignacic Zaragoza - Circuito Interior

Av. Central — Jardines de Morelos

Martin Carrera - Centenano

11 | Ferrocarril Hidalgo — Talisman

12 3 insurgentes Norte — Eje 2 Norte

13 | Carretera Texcoco — Carretera Meéxico/Fuebla

14 | Av. Constituyentes — Acueducto

| 15 | Periferico — Legaria

16 Marma Nacional — Crreuito intenor

17 ¥ Ja P\AGI'EEGS AV Re\futuu on

18 |insurgentes Norte - Montevideo

|18 [Av. 100 Melros — Penféricc Norte

. 20 | Av. Gustave Baz — Mario Colin

["21 |Aqguiles Serdan - Av. de las Armas

22 ] Av. Mario Calin ~ Circunvalacién (Cuauntémoc)

23 | Via Morelos — Av. Morelos

24 ICalzada Vallejc - Clavel ©

25 Calzada Vallejo — Teguesquinahuac

26 Av. 1 de mayo - Via Gustave Baz

27 Mariano Egcobedo — Av. Marina Nacicnal

28 [Mario Colin - Av. Toltecas

28 |Aquiles Serdan - Eje 4 Norte. i

30 | Rio San Joaquin — ingenieros Miitares

-~ o

|
1

T O | o O | |

8|:(.o o

I‘nU‘ﬂmﬂﬂDmmmmeﬂ“ﬁ]

i

|

nif | (o

Fuente: COMETRAY!, 1997

{4} Los niveles de servicio se determinaron con base en la metodologia descrita en ¢l Manual de Capacidad
de Cameteras de l0s EUA para intersecciones semafonizadas, y los resuitados de los rabajos de campo
aplicados &l mes de abrit de 1996. El rango de los niveles va desde F hasta A, donde F se asigna a un
fiujo inestable y forzado, mientras que A corresponde a un flujo estable y libre.

(2: Er estos momentes se tiene en gperacion un puenie vehicular en esta interseccidn, por io cual el nivel de
servicio que se repodia corresponde 2 las condiciones previas a dicho evento.

Taola 4.7, Niveles Je seivicio de las intersecciones analizadas.

Por otro lado, se analizaron los principales corredores meirgpolifanos, 1o gue
muestra gue practicamente la mitad de los 14 en ambas direcciones tienen un
nivel de servicio C (flujo estable).
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NIVELES DE SERVICIO DE LOS CORREDORES VIALES ANALIZADOS |

[° [Corredof-; 2w " v ~ 0 - s e - Sentido | Mivel de servicio ©
1 {nsurgennes Mone Viz Morelos - Av Nacmnal ] NS C
! - TN C
! Av 608 — Av Hanrk Gonzélez . NS c ;
L SN C 1
3 Autopista México - Queretaro HLE D
:’ . ¢ BN )
™% 'Eje 1y 2 Onente - Centenario " NS I’
I SN C
TE Ay, Wario Colin — Tialnepantia - Tenayuca . EO | C
. OE C
8 TAquiles Serdan - Marina Nacional NS T
f T8N C
77 [Constiluyentes — Carretera Federal México Toluca | EO B
b CE A
~§ Av._ 100 Metros - Vallejo ~ Toluca - Del Durazno NS A
i | SN A |
¢ | Rio San Joaquin | _EO D
CE D i
10 ; Carretera Federal MExICO - 1excoco NS B !
SN 8 :
11 Car retera Federal Mexico - Puebla NS | 8
SN ! B
75 [Oceania Av. 602 — Autopisia Befien/Texcoco NS~ B
i SN B
13 | Calz Ignacto Zaragoza/ autopista México - Puebla EQ | C
? ; T OE | C
14 | Periférico Norponiente NS B :
5N C

Suentar COMETRAV!, 1997,

{1) Los niveles de servicio de los corredores vizies se determnaron segun iz metodologia det Manual de
Capacidad de Carreteras de los EUA, con base en resultados de |os trabsjos de campo aplicados en el
mes de abiif de 1896. El rango de los nivales va desde © hasia A, donde F se asigna a un flujo inasiable v
forzado, mientras que A cofresponde a un fiyjo estable y tibre

{2y Velocidades a fiujo libre. A = (40,56}, B = (31.45). C = (21.35). D =(14.27). E = (11.21) y F = {11.27},
Tablz 4.4, Niveles de servicio en los corredores viales analizades

Adicionaimente, se analizo el nivel de servicio del pavimenio en los corredores
sejeccionados, donde el promedic de calificacion fue de 2.68; asi como, el valor

mas alto fue de 3.21 y el mas bajo de 2.25. Dicho caiculo fue realizado emplisando
et indice Internacional de Rugosidad (iRl).
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TN [Corredor T T "] Sentido T T Calificacibn
1 | insurgentes Norte — Via Morelos — Av. Nacional - N§ 256 :
: [ SN ] 2.71 |
2 | Av, 608 - Av. Hank Gonzalez NS 2.71 |
N SN 2.68 i
3 | Autopista México - Querétaro NS | 279 1
: SN 2.80
. 4 iFje 1y 2 Onente - Centenario | NS 2.28
SN 225
"5 | Av. Mango Colin - Tlainepantia - Tenayuca [ 286
B o  CE 2.78
& | Aquiles Serdan - Marina Nacional NS 262
SN 2.61
7 TConstituyentes — Carretera Federal México Toluca | EOC - 2.80
TOE 280
. 8 [Av. 100 Metros - Vallejo - Toluca ~ Del Durazno | NS 260
SN 250 ]
7 9 |Rio San Joaguin EO 2.75
l — OE | 276
10 | Carretera Federal México - Texcoco NS 227
SN 243 :
11 | Carretera Federal México - Puebla NS 2,60 B
SN | 2 20 T
12 | Oceaniz Av. 602 - Autopista Pefdn/Texcoco NS 2.93 ]
| SN 321
13 [Caiz. Ignacio Zaragoza/ autopista México - Puebla | EO 285 |
: - o Ok 3.08
™14 | Penterico Norponiente NS 276 f
1 SN | 2.84 i

Fuente: COMETRAVI, 1887

{1} Los niveles de servicic se estimaron de acuerde con la metodologia de la SEDESOL, a partir de un rango
de 0 a 5, donde el cero es un bajo confort en ef manejo v el €iNco s un nivei de confort alto. Et inventano
e las condiciones fisicas de! pavimentc en los coredores seleccionados se realizd durante el mes de abril
de 1996

Tablz 4.5. Calificaciones del nivel de servicic en ios corredores viales analizados.

4.1 5 Caracteristicas en la operacion del sistema de vialidad

Derivado de lo anterior y basandose en un estudio de la infraestructura de ia
ZMVM realizado por ia COMETRAVI, s detectan una serie de condiciones que
demeritan los niveles de servicio de la red vial, enire los que destacan los
siguientes:

5 Deficiencias en la conexidn regional con ciudades cercanas de alta interaccion
de viaies.

~ Una fuerte dependencia de carreteras intraurbanas para la movilidad urbana,
sobre todo al norie y oriente de la metrdpoii.
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3 Sobresaturacion y jos niveles de servicio gue requieren mejorarse en los
corredores metropolitanos. '

2 infraestructura vial de tipo radial y fueries rezagos en la dotacidn de esta;
orincipaimente en el nororiente y oriente de la ciudad, aspectsc gue repercuts
en el aumento en longitud de los recorridos, e inclusive obliga al transporte de
paso a transitar por la Ciudad de México.

a2 Discontinuidad de caracteristicas geometricas y operativas de los principales
corredores viaies; dicha situacion se acenttia en los limites del Distrito Federal
con el Estado de México.

2 Sobresaturacion de intersecciones metropolitanas y deficiencias en sistemas
de administracion del transito.

5 inadecuado y deficiente control de acceso a vias rapidas.

3 Malas condiciones de la supeificie de rodamiento.

a3 Caracteristicas deficientes del sefialamiento vial.

a2 Practicas indebidas en los paraderos de autohuses, microbuses y camiones.

1 Deficiente cbservancia y regulacién de las maniobras de vehiculos (carga y

descarga de mercancias; ascensoc y descenso de pasajeros, y  zonas
escolares con estacionamiento indebido).

3 Practicas indebidas en la conduccion de vehiculos de transporte publico de
haja capacidad unitaria; asi como, la falta de estandares de servicio v
desconocimiento del reglamento de transiio.

3 Deficiencia en la coordinacion de seméaforos en los corredores principalmente
en el Estado de México.

2 Instalacién anarguica de dispositivos de control de transito {topes, publicidad
no autorizada, etc.).

a2 Poca o nula infraestructura de seguridad para peatones y discapacitados.

o Falta de estacicnamientos plbiicos en los centros de mayor atraccién de
viajes.

a Carencia de regulaciones en centros historicos v en las partes altas del sur
poniente del Valle de México.

£.2 {a distribucion de smercancias: una probiematica de fas ciudades

4 21 Generalidades

La distribucion de mercancias en ias metrdpolis es una de las operaciones gue
tradicionalmente se ha considerado como un problema para el trafico, debido a
gue produce una pérdida de capacidad en la red vial y motiva los
congestionamientos. Dicho problema se ha intentado resolver con medidas mas o
menos restrictivas y ordenancistas, en genera! con escaso ¢ nulo éxito.

Para tratar de resolver esta problematica, deben visuafizarse perfectamente los
usos de la red vial para tratar de coordinar estos y comprender la importancia de
cada uno.
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4.2.2 Principales usos de la red vial

La red vial urbana, & diferencia de las carreteras, no tiene un uso exclusivo para la
circulacion de automoéviles, ya que en ésta existe una mayor variedad de funciones
a la gue se encuentra sometida y por lo tanto se explican los peculiares problemas
para su ordenacidn.
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Figura 4 2. Usos de ia red vial urbana.

Fn la figura anterior se puede comprobar la variedad de usos 2 los que esta
sometida la red vial, si bien es cierto que no todas las calfes tienen la complejidad
de usos indicada, en las téchicas de ordenacion de trafico se procede a la
ciasificacion de a2 red en orden a sus usos prioritarios.

Dentro de! sistema de crdenacidén mas clasico de ia red vial, se tienen los
siguientes tipos:

o Red arfenal

Generalmernte comprende ios sisiemas de autopisitas y ias autovias de
comunicacién metropolitana por donde se realizan ios grandes recorrides de
acceso a las ciudades y de relacion metropolitana. Se frata de vias de gran
capacidad y dadc gue su funcidn principal es la comunicacion suelen tener
restringido el acceso a ia propiedad y al estacionarse. Estas ultimas funciones
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suelen ser desempefiadas por vias de servicio que en muchos €asos cumplen
ademas la funcidn de acceso a la red arterial, por lo que pueden liegar a tener un
frafico imporiantg, 1o que obliga a8 restringir st uso de servicio a la propiedad.

o Red principal

Comprende las vias mas importantes de la ciudad, ya que por dicha red se
desarrolla el 80% del trafico. L.a capacidad que debe contar deher ser adecuada,
por lo gue en muchos casos se restringe el estacionarse, asf como el servicic a la
propiedad.

2 Red secundaria

En esta clasificacibén se incluyen el resto de ias vias, tanto las dencminadas
colectoras, que sirven para recoger el trafico y aportarlo a la red principal, como
las de servicio a 1a propiedad. En estas vias el estacionarse y el acceso a la
propiedad son funciones principales; ademés, estas vias estan poco vigiladas, por
io que se tience a englobarlas en el concepto general de vias secundarias.

o Red peatonal

Es la dedicada exclusivamente al peatdn, por lo que precisa una regulacion
especial, tanto para el acceso rodado, como para la carga y descarga.

4.2.3 Clasificacion de los tipos de mercancias

Comp resultaco de ia vanedad entre ias mercancias manejadas en ia distribucion
urbana, es adecuado clasificarias de tal forma que se identifiqguen de manera
general las pioblematicas producto de su tratamiento en la circulacién, y las
preducidas por la carga v descarga. ks por esto, que se han agrupado de ia
siguiente forma:

= Mercancias para fa construccion

En este grupo se encuentran todo tipo de maleriales necesarios en una obra
urbang, va sea para una obra de urbanizacion o de edificacion. Por sus
caracteristicas se ulilizan para su iransportacion camignes de fonelaje elevado.
Dentro de éstos puede subdividirse en grupos menores, tales como: Materiales
gue pueden almacenarse en obra, Materiales de consumo inmediato, Materiaies
que por su volumen deben ser retirados inmediatamente y Productos de desecho
de poco volumen.
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MATERIALES PARA LA CONSTRUCCION

[Tpode materal — ~ =

Descripcitn

fLos que cueden almacenarse en obra

Soen jos que su consumo ho es inmediato, por io
que se pueden almacenar en [2 obra, en funcidn !
' de! espacio disponible. Dentro de estos tenemos {
la grava, Iz arena. el cemento y la maderz i

I
|
{
1
i
| L.os de consumo inmediato

T os que por su volumen deben ser retrados
inmediatamente

"Son agualios que no pueden almacena'se]
'debido a que son productos perecederos, ya que !
I pierden sus propiedades en poco tiempo. Un de
108 mas tipicos es ef concrets prefabricado, el

.Gual es transportado por camiones revolvedores.
Son los que no pueden almacenarse en obra por |

el gran volumen que ocupan. Llos mas
representativos son el material producto de ia

Los de desecho de poco volumen

‘ excavacién y 10s escombros.

Son todos aquellos residucs que se obtienen d__‘

ias innumerables obras de remodelacion vy

rehabilitacion, los cuales cada vez méds existen

jen las ciudades. Estos debdo a su menor

‘volumen pueden ser almacenados en distintos
. ipos de contenedores. ]

L_ e - .
Fuente: Colomer, JV. Con adecuaciones propias.
Tabla 4.6. Materiales para la construceion.

» Mercancias de suministro a tiendas y otros establecimientos

Con lo que respecta a este grupo, existe una gama muy variada de productos, ya
gue se encuentran todos 105 necesarios para € abastecimientc de los distintos
comercios e industrias. Se puede subdividir en: Mercancias de peguefio volumen,

de mediano y de gran volumen.

MERCANCIAS DE SUMINISTRO A TIENDAS

fr‘!’:pc de mercancia

Deseripcién

lrlas de pequeno volmen
b

?

i

| Dentro de estes se encuentran los de dificil y de 1
- costoso altmacenamienio, por o que henen un
suministro  con  pericdicidad  relativamente
mediana y en algunos ¢asos como las farmacias
ios reparics son mas de una vez por diz Los
.vehiculos gue se utitizan no son de gran
| capacidad. por fo que no suelen estar ingiuidas |
. en las prohibiciones generales, pero si pueden
.tener problemas de carga y descarga.

Tas de mediano y gran volumen

|
]

[Son aguelios que ocupan gran volumen y por |
lende dificultan sy transportacion, aungue no
| presentan  problemas de almacenamiento en
largos periodos. Se usan camiones de medians |
fy gran volumen. Dentro de estos tenemos las
- bebidas, los electrodomesticos y los muebles,

Fuente: Colomer, JV. Con adecuaciones propias.

Tabla 4.7. Mercancias de suministro a tiendas.

69



PROBLEMATICA DE LA DISTRIBUCION DE MERCANCIAS EN LA ZMVLS

o Mercancias para suministro a grandes superficies comerciales

Son de gran variedad, va gue fienen como destine los centros conocidos como
Hipermercados ¢ Ceniros Comerciales, los cuales se caracterizan por estar
sitvados junio a nodos de accesibilidad y disponen de gran capacidad de
gsiacionamiento para carga y descarga. Estas mercancias no tiene problemas de
carga y descarga, debido a que los centro sueien tener e preceso bien resuelio.
por medio de andenes de carga interior,

s Producios alimenticios

Fsios son los productos que se suministran a los establecimientos de alimentos
que, en el caso de medianas ¢ grandes superficies, son transportados en
camiones de tonelaje adecuado. Dentro de estos se encuentran: frutas, verduras,
cames, etc. Los establecimientos gue se les distribuye este tipe de mercancias
son’ los supermercados o tiendas de autoservicio y los mercados.

ios supermercados cuentan con superficies de ventas elevadas al publico,
ademas disponen de un almacen de no excesiva capacidad, por i que reguizre
de un suministro de una o vanas veces al dia y no siempre tienen muelie de carga.

Por ofra parte, los mercados son grandes superficies de venta de producics
alimentarios, generalmente en edificios de propiedad gubernamental. Dichos
mercados estan divididos en distintos puestos de venta especializados en un
determinado producio.

s Mercancias u objetos de suministro 2 viviendas particulares

Casi todos los productos que se adquieren en los distintos tipos de
gstablecimientos y mercados tienen come destino ias viviendas, por lo gque su
distribucion presenta también problemas de descarga. Por su importancia e
incidencia en !a via publica, merece espacial mencion las mudanzas, entendiendo
por tales la carga o descarga de los muebles v demas enseres de una vivienda por
trasiado de sus residentes.

4.3 Sifuacion en ia gestién de flyjos dentro de ia red de franspotte
4.3.1 Panorama de la sifuacion
En ia ZMVM los movimientos de vehiculos son elevados, dando fugar a una

saluracién de la red vial, principaimente en las horas pico. Los vehiculos gue
circulan a lo largo de esta gran metropoli son de usos variados, siendo los
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vehiculos pariiculares los gue ocupan una mayor participacion, mientras gue ias
unidades de carga en promedio representan un 5% de la totalidad.

Un aspecto no favorable es que Iz informacion refacionada can jos movimientos de
carga en la totalidad de la red vial del &rea metropolitana no se cuenta, ya que
sclamente se tienen encuestas por parte del INEGH, las cuales estén vinculadas
con los vigjes de los residentes, y por consiguiente tnicamente nos muesiran {a
movilidad de la poblacion.

Derivado de o anterior, solamente se analizaran fos movimientos origen — destino
de Ja carga foranea {datos viales de SCT, 1888), donde se observa gue el nimerc
de vehiculos de carga asciende a casi 70,000 diarios. Estas unidades circulan por
medio de los accesos al area metropolitana y su distribucion es la que se muestra
en la tabla siguiente.

MOVIMIENTQ DIARIC DE VERICULOS DE CARGA

o

c . Total

| %7 - Vehiculos . %
México — Querétaro (cuota) 5,088 18.0 5,568 1587 11,554 16 8
Mexico - Tizayuca {cuota) 1,010 3.0 1,183 33 2,163 32
fAexico — Pachuca (libre} 2480 7.8 2,490 7.0 4,880 73
México - Puebla {cuota) 3,856 11.6 4 B44 131 8.500 12.4
México — Puebla {iibie) 4 343 131 4,483 126 8,826 129
Pefion — Texcoco {cuota) 736 22 738 2.1 1,472 21
México ~ Toluca {libre} 4778 14 4 6,264 177 11,043 180
wMexico — Tolica {(Naucsalpan) 4,185 128 4026 114 8211 24
Meaxico — La Marquesa (cucta) 2.8¢1 8.7 2,894 8.4 5,885 8.6
WMexico — Cusmavacs (cuota) 1,187 38 1,403 40 2 580 38
México — Cuemavaca {fibrs) 1 847 47 1,547 43 3,084 45
San Gregorio - Caxtepec (libre) 144 08 144 0.4 288 0.4
TOTALES 33 154 100% 35482 100%  6B,636 100%

Nota: Estas cifras no consideran los datos de México- Texcoeo {linre) y Méwco ~ Piramides {cucia).
Fuenta: Dates viales - 8CT, 1985
Tabia 4.8, Movimiento diano de vehiculos de carga.

£! fiujo de vehiculos mayor se puede apreciar en la carretera de cuota de México ~
Querdtars con una participacién de 16.8%, aungue (3 cifra registrada en la
carretera México — Toluca (libre) es también considerable, ya gue alcanza un 16%
de participacion. Son éstos los dos accesos principales a la ZMVM.
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3,084

TDRA. Trinsite Diario Promedio Anual, T
Fuente: Datos viales, Edicidn 1338 (Datos 15951,
Figura 4 3. Fiujo porf los principales accesos cameteros (TDPA)

Las unidades de carga gue presentan mas complicaciones para su transito y sus
maniobras dentro de la red de vial, son las de tipo articulado, debido a que sus
dimensiones al ser mayores producen problemas en todos los sentidos, Es por
esto, gue visualizar la participacidn de este tipo de unidades en los principales
accesos carreteros, permite dimensionar la problematica en que se ve envuelta la
red vial de ja ZMVM. Basandose en cifras de |la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, el promedic dei 44% corresponde a vehiculos de estas
caracteristicas y la participacion es similar en los diferentes puntos de entrada v
salida a la metrdpoli.

$2 635
VEHICULOS
4e% ARTICUCADTS
VEHICULD &
, No
13 o2RE 18 828 8 % ARTICHLADOS
11 8% % 45 %
P T3 o —— e 5 ona
_Avw se % 52 % ey i1 % L oxrz
7 % i3 % T % e
T, wie
®EXSET - MER LD MEXICS - Miz & MWEEItG . FEAT W TOSAS Lk wias
FADHLEOA CLERETARD PUIER.2 ToLugs CwiMNavhna TFacoeo SL ASLCESD

Cifras en camiones de carga (TDPAY.
Fuants: Datos Viales, 1996. 8.CT, Scvhsecretaria de (nfraestructyura; Qireccidn General de Servicins Téameos.
Figura 4 4. Unidades vehicuiares por acceso camelercs.
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Par otro 1ado, la distribucion horaria del flujo de vehiculos de carga que entran a iz
ZMVM, presenta un movimienio relativamente aito y constante entre §:00 AM y
8:00 PM; mientras que duranie las primeras hora del dia el flujo se reduce en
forma importante. Como se muestra en la figura siguiente, los vehiculos de carga

mantienen un patrdn similar al resto de vehiculos que circulan en el misme
sentldo

de

\-‘E"?IC-.'JOﬁ
OO0 e m e e e
5 () ; L0
&000 . 5548
TOTAL BE VERISULOS
§pod k —
HEDWE S 457
4,000 |
3,200
7000 VEHICUL OGS DE CARGRA
b1 b5 L1EY }
1.000 m % T wm . ™ ™M W m om wm o
e e s s e — -—-"-—"—‘—'—"-"-‘“‘rir“—';'—;
a
2] 3 -] ] 12 15 18 et 24
Horas del

dia
Foente: Dastes Viales, 19286, §.C7, Subsecretatia de Infraestructura; Dreccidn General de Servicios Técmicos.
Figura 4.5. Distribucién horana de ia enirada de vehicuios a fa ZMVM.

Adicionaiments, se cuentan con datos de los aforos de esios principales accesos
carreteros, donde se observa que la carretera de México — Querétaro, es la Unica
que se mantiene con un transito de entrada practicamente estable durante las
horas del dia.

M e Vericwcs
OOy

200 BMEXICO . QUERETARQ (CUOTA)

o2, L3
nu&dﬂ&-n,ne.-u.’-m@l" - QQ@
e
159
100 ERRAVACE weRE L ey 19 e
B NG A R
89 e cuom = o~
- - - EDER“QW‘CA .
30— 2 - 67 “WENCD " - -
M # - - - . -
- - - .
- o . ow - - o o
0
o} 3 & ] 12 45 18 21 24

Horzs del dia

Fuante: Datos Viales, 1986, S.CT, Subsecretaria de Infraestructura; Direccion Gensral de Servicios Técnicos.
Figura 4.6. Distribucion horana de la enirada de vehiculos de carga por los accesos principales.
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También puede apreciarse un comportamiento similar en la safida de vehiculos en
iz ZMVM, ya que el movimiento se presenta alfo y constante entre 9:00 AM vy 8:00
P Para este casg, 3¢ presenta también un patron de horaric similar entre los
vehiculos de carga y el {otai.

NideWen Tus

7050 e e e e - —
& 200
: 0co ToTac oe
< ac AL
MEDIA 4,553 . _ VEHICULDS
4 000
5 000
VEHICULOS DE -—
CARGA
2 000
1,447
801 927 398 4 .
1000 . _ AL
FFFFFF T L s I B~ e
3
o 3 8 3 12 15 E 21 24

Horas del gig
Fuame: Daios de Aforos Vehicularas 1935, 8CT. Dreccidn Genera) de Servicins Técnicos.
Figura 4.7 Distribucion horaria oe s salida de vehicuios al ZMVM.

Como se ha sefialado anteriormente, existen unidades de carga que provienen del
exterior, entran al area metropolitana y salen, debido a gque su destino se
encuentra fuera de ésta. Se estima que el 10% de la totalidad de ios vehiculos
que ingresan wutilizan solo de transito ias vialidades de esia gran urbe; este tipo de
vehicuios tienen mayor participacion en los accesos de la zona sur.

frctem o~ romles

el Ta oo
i ==

Testing ZMVM

Destra fugra de '3 ZMVM

w* de Vehicwos 82 terga
= erirande 2 la ZMVRE [TDPA)

ek -

Tysnm

Trhmd s G

A e
S it o L s ankous
Euanta: Estudios angen —desuno de! Liprarmenta Norte de la Ciudad de México, SCT, Nov 1885, 5T
Cigurs 4.8. Participacion de los vehiculos da carga que entran en fa ZMVM y tienen destino fuera,
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4 3.2 Rutas principales ulilizadas por vehiculos de carga

Como resultado det andlisie de encuestas origen / desting de movimientos de
carga en la ZMVM, de aforos realizados en cruceros conflictivos de 1a Ciudad de
Meéxico y de aforos sobre los principales corredores viales del area metropolitana,
se {ilene que las vialidades con mayor volumen de lransito de vehiculos de carga

SO

a Vialidades internas utilizadas por unidades que transitan con carga foranea.

J

El Eje 8 Sur y la Calzada lgnacio Zaragoza para el acceso de fa
carretera México - Puebla y Texcoco.

El Eje 1 Poniente, et Circuito Interior, la Av. Mario Colin, ia Av.
Ttalnepantia v Ia Av. Vallejo son para el acceso de la carretera México —
Querétare.

Constituyentes, Periférico, el Circuito Interior v 1a Av. Revolucidn son
para el acceso de fa carretera México ~ Toluca.

F! Eje 3 Oriente y el Circuito interior para ia carretera México - Pachuca.

Vialidades internas uliizadas en mayor medida por ios diferentes tipos de

unidades de carga.

@

Eje 1 Poniente
Circuito interior
Eje Central

Eje 3 Norte
Periférico

Eje 5 Oriente
Ris Churubusecs

Calzada ignacic Zaragoza
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a
CALPULALPAN

Fuente. Aforos vehiculares propios FOA Consuitores 1885
Figura 4 9. Los corfedores de carga en ZMVM.

4.4 Situacién comercial y demanda de servicios de iransporte y iogistica

4 4.1 Productos que entran y salen de la zona metropotitana

i Ares Metropolitana de la Ciudad de Mexico esta sumergida en un proceso de
crecimiento muy fuerte, donde de manera reciente puede observarse un desarrofio
importante en los municipios conurbados del Estado de México. Este fenomeno ha
comprendido un aumento en la actividad comercial gue se produce en esta gran
urbe, ya que los nuevos asentamientos humanos se convierlen en células que
demandan la atencion de sus satisfactores an general.

Como resultado de io anterior, se presentan grandes volimenes en el consumo de
productos; ademas, de que la variedad de las mercancias es muy considerable,
cor 10 gue contar con un panorama de fos productos que eniran y salen de ia__

metropoli penmite dimensionar mas claramente la situacion que IMper2 en |

ZMVM.

Debido a gue el inlerés se concentra en ias mercancias movilizadas por =
autotransporte, se analizaran les aforos de l0s accesos carreteros principales en ==
area metropolitana, los cuales fueron obienidos con estaciones instaladas en l———
afios de 12895 y 1996, Estos agrupan ios accesos en cualro zonas (Norte, S

Fsie y Ceste), donde se observan ias toneladas de los productos.
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En iz siguiente tabla se mostraran los grupos de mercancias con mayor tonelaje,
tanto para el ingresc como para ta salida del Area Metropolitana. Para ia
generacion de esta solamente se utilizaron los veinte capitulos de productos con
mayor participacitn en cada una de [8s zonas de acceso.

PRINCIPALES PRODUCTOS QUE SALEN Y ENTRAN POR CARRETERA DIARIAMENTE

{miles de toneladas)
TCAPITULG 1 NORTE I . SUR - | . ESTE. | OESIE TOTAL
| ISALENIENTRANISALENIENTRAN|SALEN[ENTRANISALENIENTRAN]

27 {18 | 1098 § 163 | 148 | 174 | 105 | 07 1943
‘- 95 71725 | 5587 K 105 | 184 | 273 | 348 § 108 | 212 | 1914
T g9 584 | 556 188 | 2.15 320 1 0.4 17.48
TTTTagT {520 | 577 4 158 | 094 § 092 | 050 § 055 | 035 15.85
57T 686 | 597 § 100 | 141 J 077 | 085 | 040 | 113 | 1189
TR 1T i85 | 078 | 246 § 048 | 345 § 070 | 091 | 1044

55 146 | 235 | 077 | 108 § 147 | 080 | 112 | 124 1037
T3 {1811 352 1091 09 4 091 | 082 { 11 883
04 083 ] a5 j 058 . i ¢6s2t  jo2z2 i 1 é8
S 144 | 223 | 088 | 138 [ 044 | Ges | 666
TS 1541 178 § 0.81 0.81 071 | 0.76 541 |
Ty T 183 | 948 | 055 05 064 | 051 | 627 |
A TR 724 | 157 L 058 | G0 {07t | 061 1 066 ! 028 | 626 |
T 770 § 064 T 082 | 078 | 166 § 012 . 013 | 58 |
T 083 | 152 | 063 | 134 § 048 | 087 157
TR T L 078 ] 060 | 216 | 200 554 |
T eT 101 | 216§ 041 | | 1.04 | 043 505 1
 H B LI TR 055 1B | 640 Gy 045 T T 453
{“‘"5‘1"”‘ I B 075 O R T
45 678 1 159 040 | 067 3.44
ey 074 | 132 M 017 . 016 2.38
T Tl TTUom Ty o451 035 1 086 1 219
T35 1088 B 113 S X<l
TSR 0.45 | 060 | 050 | 048 | 207
T 3% ] 106 | EE 043 | 17389
T T Togd T I 022 026 | 175 .

a Y o T 045 | 084 | 148
I ‘SR ] NN 7064 MEECE e
A T 038 | 035 T0AT 090
T T T R B Y= i 065
N T N RO IS RN OO N N T2 WL
: 60 b 0.4_? N “19.47
06 T R 0.14 014
e T 1 oz T T 0z
?"“““5'6"_““'““ N 1 I 411 ) 011
Erame Eiaboracitn oropia con G308 viales - 5CT, 1935y 1596, o
Tabiz 4 ¢ Principales productos gue entran ¥ salen por carretera diariamente.
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Capiiule
01
02
04

08
o7
08
10
11

12

85
87

94

96
8g

DESCRIPCION DE LOS CAPITULOS DE PRODUCTOS

T asdinaitn de o carga

v e et SN E T Rt o et i H e

Animales yvos
Carnes y despojos comestibles
Leche y preductos iacteos, hueve de ave, misl natural, otros productos comestibles de
origen anmal.
Blantas vivas y productos de foricuftura
Legumbres y hartalizas, plantas, raices y tubsdrcuios alimenticios
rutos comestibles, cortezas de agnos o de melones
Cereales
Productos de miloneria, mahta, almidon y fécula, inuling, gluien de trigo
Semitlas y frutos oleaginosos, semilias y frutos diversos, plantas industriales o
medicinales, paja y forrajes
Grasas y aoeites ammales ¢ vegetales, productos de su desdoblamiento, grasas
alimenticias elaboradas
Arucares y articutos de confiteria
Preparacianes alimenticias diversas
Bebidas, liguidos atcoholicas y vinagre
Sal, azufre, tierras v pledras, yesos, cales ¥ camantos
Combuystibles minerales, aceites minerales y producios de su deshlacion, matsrias
hitumincsas
Productos quimicos NCrganicos, compuestos inorganicos U organicos de los metales
precioscs
Productos quimicos organicos
Jabones, agenies de superficie organicos
Productos diversos de Ia industria quimica
Materias plasticas ¥ manufacturas de estas matenas
Caucho, manufacturas de caucho
Madera, carbén vegetal y manufacturas de madera
Papei y caridn, manuiacturas de pasta de celulosa, de papel o carton
Guata, fieltro y telas sin teier, hilados especiales, cordeles, cuerdas
Manufacturas de piedra, yeso, cemento, amianto, mica ¢ materias analogas
Productos ceramicos
vidrig y manufaciuras de vidtio
Fundicién, hierro y acero
pManufacturas de fundicidn, de hierro ¢ de acero
Reactares nucleares, calderas, maquinas, aparatos y arfefactos mecinices; paries de
estas magquinas
Méaquinas, aparatos y maternial eléclnies y sus partes, aparatos de grabacion o
produccion de sonido
Vehiculos automoviles, tractores, cicles y demas vehiculos terrestres, sus paries v
accesonos
Muebles; mabiliario médico - quirirgica; articulos de cama y similares; aparatos de
atumbrado
Manufacturas diversas
Ne clasificads
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Como se puede apreciar, ias mercancias gue presentan una mayor participacion
en términos del fonelale son los combustibles y aceites minerales, junte con los
productos de su destilacion. ya que alcanzan 19,434 toneladas; ademas, de que
ingresan y salen por todas las zonas de ia mancha urbana. Por ofra parte, s2 tiene
gue existe un capitulo que contiene la carga no clasificada, el cual ocupa ef tercer
fugar con aproximadamente 17 mil toneladas.

Adicionalmente, se tiene que los productos que presentan movimientos de entrada
y salida en las cuatio zohas son los correspondientes a los comprendidos en fos
capitutos 25, 48, 07, 22 y 73, donde todos se encuentran con movimientos por
arriba de fas 5 mil {oneladas. Dentro de estes productos destacan las bebidas,
liguidos alcohdlicos y vinagre, ya que son los que tienen manores dimensiones en
sus embalajes.

Dentro de los 35 capitulos de productos que se manejan en este andlisis, es
relevante mencionar gue el 68% presentaron mayor volumen de ingreso, inclusive
en algunos casos la diferencia es considerable. Ademas, ia totalidad de foneladas
de mercancias que ingresan de 1os capitulos analizados es practicamente el doble
de ios gue salen de la zona metrapolitana. Por ofra parte, 6 capitulos cuya
situacion es de Unicamente entradas: 01,44, 17, 12, 69, 06 y 56, lo que reafima la
situacion de flujos no compensados del exierior al interior v produce un aumento
en la saturacion de las vialidades, debide a su distribucion.

Finalmente, se visuyalizan productos que tiene una distribucidn mas complejay que
presentan mayores complicaciones, tales come:

Legumbres y hortalizas, plantas, raices y tubérculos ajimenticios
“rutos comestibles, corlezas de agrios o de melones

Bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre

Leche y productos iacteos, huevo de ave, miel natural

Cereales

Preparaciones alimenticias diversas

Muebies

Productos ceramicas

a 72 8 a & » % a

4 42 FEldesafio dela distribucion en fa comercializacidon (Antdn, JP; 1995)

Dentro de fa situacién comercial, se tiene que para el producior existe una
necesidad de colccar los productos en el mercade, o que no necesaramentse
implica que éste realiza a {ransaccion con el consumider final. Por lo tanto, en el
canal de comercializacién existen diferentes agentes, tales como: el productor, 2l
consumidor final y un sin ndmero de inlermediarios {recibidores, consignatarios,
mayoristas, minoristas, almacenadoras fiscales, etc.). Ademés, =l fiujo de
transacciones en el canal de comercializacion no implica que fisicamenie el

78 T IO




PROBLEMATICA DE LA DISTRIBUCION DE MERCANCIAS EN LA Z48vi

producio lo acompafie, por lo cual e canal de comercializacidn define ta cadena
de distribucion fisica.

Por otro lado, se ha presentado en los Gltimos tiempos un fendmeno, en ef cual e}
paradigma tradicional de “empujar el producto hacia el mercado” ha sido sustituido
por et del consumidor, flamado “jalar el producto desde el mercado”. Este nuevo
paradigma plantea nuevos desafios logisticos conocidos como QR {Quick
Response), ECR {Efficient Consumer Response) y SRDC (Sistemas de Respuesta
Dinamica al Consumidor).

Adicionalmentg se tienen olras circunstancias que obligan a nuevas estrategias de
distribucion, una de estas es cuando el piso de ventas no puede crecer, frente af
aumentc en la diversificacidn del “mix” ofertado en tiendas, dando como resultado
gque el espacio disponible para exposicién / venta del producto se reduce y el
surtido se transforma en un factor clave en ei servicio al cliente.

Es por esto, que las grandes cadenas de supermercadas han planteado la
necesidad de dos surtidos en el dia con base en 1a informacion procesada en los
punitos de venta y asi los proveedores conservaran su status en la medida que
puedan responder esta exigencia.

Ciro aspecto impertante, es que el margen de utilidad historicamente ha bajado,
por lo que la reduccion de costos fogisticos resulta clave, esto se presenta por
medio de una disminucion en I3 flota de distribuciéon y en los recorridos totales de
los vehiculos.

4.5 Factores gue influyen en fos problemas existentes
4 5.1 introduccion

la existencia de problemas dentro de una metrépoli aumenta en paraleio con su
desarrolio 2 o largo del tiempo. Por una parte, se tienen las complicaciones
naturales resuliado de un mavor nimero de poblacidn, tales como un incremento
del drea de asentamiento v la saturacion de la infraestructura.

Sin embargo. e} considerar este tipo de circunstancias como las (nicas fuenies de
fos problemas de distribucion de mercancias seria inapropiado, ya que existen
otros factores que se presentan dé manera interna y que influyen fueriemente en
esta problematica.

Dentra de estos factores, se tene que practicamente 1a mayoria se producen
debido a comporiamientes sociales del conjunte de la poblacidn. Estos pueden ser
agrupados en dos grandes rubros: tos politicos y los socicecondmicos.
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4.5 2 Politicos

Este tipo de factores se mantienen presentes en {odo momento, ya gque I3
situacion politica delimita y direcciona el funcionamiento de manera general. Por
consiguiente, nuestra metrépoll se ve envuelta en todas las situaciones producto
del ambito politico; ademas de gue su pape! sigue siendo principal, debido a que
es la capital dentro de un pais plenamente centralista y con politicas igualmente
centralistas.

Es por esto, que {a importancia de fa zona metropolitana an el ambito nacional ia
ha Hevado a un alto grado de movilizacion de bienegs y personas con el resto del
pais. Aungue la ciudad cuenta con accesos importantes, éstos se mezclan con las
vias urbanas por la incipiente canalizacion directa del tréansito de paso, siendo en
muchos casos obligade el arribo a la ciudad. Debido a lo anterior, se tiene que la
falta de interés politico en promover {a construccion de infraestructura periférica a
ta metrépol, no disminuye el transito de este tino de carga que liene origen y
destino fuera de efia.

Al concentrar en la Ciudad de México los poderes federales, practicamente todos
los problemas que competen a esie nivel tienden a buscar una solucién dentro de
la gran metropoll, por 1o que se presentan una serie de movilizaciones desde ios
estados de manera continua; asi como Gitimamente han surgido los fendmenos de
los bloquecs y las marchas en diferentes punios de la red vial. Este tipo de
eventualidades plenamente politicas provocan un fuerte impacto en la distribucion
de mercancias, ya que la planeacion de rutas resulia impractica al no tener control
y visualizacidn de estos fenGmencs, inclusive las entregas que se encuentran en
curso pueden verse encapsuladas en congestionamientos de farga duracion.

Por otro lado, las estimaciones sobre e impacio de las externalidades
det transporte {congestionamientos, accidentes, contaminacion atmosférica v uso
de suelo), revelan la inequidad de las politicas. va gue en cuanto a los subsidios v
el gasto piablico en infraestruciura de transporte se tiene que benefician en
muchos casos 2 la poblacidbn mencs necesitada. Independientemente de lo
anierior, se presenta la situacidn de que los costos del impacto ambiental no son
cublertos por quienes los generan,

Adicionaimente, no exisie una adecuada organizacion de los transportistas, fa cual
debiera permitir mejoras continuas en las condiciones de estos, provocando asi
una mejoria en los niveles de servicios que se ofertan. Dicho probiema es
resultado de que las agrupaciones del servicio de autotransporte tienen su origen
en intereses politicos vy a lo largo de su desarrolio contintian operando en base de
elios. Las cinco agrupaciones de fransporfistas mas representativas det Distrito
Federal son: La Unidn de Camtonercs de Carga de D.F ., La Liga de Trabajadares
de Autolransporte de Carga, La Asociacion Sindical de Transportistas de Carga
de! D.F.. La Federacion de Transportistas de ia Confederacion de Represeniantes
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de Organizaciones Campesinas (CROC) y los Transportistas Independientes AC
(Velazguez, A; 1996).

En el autotransporte existen numeroscs problemas, carencias y atrasos y sobre
todo falta de organizacién, situacion que persiste por la ausencia total de voluntad
politica de las autoridades. Esto se puede constatar faciimente en la Central de
Abastos (CEDA), fa cual no s mas que un centro de comercializacian, siendo que
lo que se necesita en una macro ciudad como esta, son verdaderos centros de
distribucién. Por censiguienie, ne es pesible concebir que la transportacion de tode
lo que esta central vende, sea transportado en cientos de vehiculos particulares,
como taxis, combis, camionetas y camicnes, como resuitado precisamente de la
falta de un servicio efectivo, adecuado, barato y oporiuno.

En el marco juridico existente para el transporte de carga en general dentro de ia
ZMVM, se tiene que en [os uitimos aflos ha sufrido una serie de adecuaciones, las
cuales todavia no han logrado cubrir las necesidades del sector. Por un jado, se
fienen las diferencias entre la normatividad del Distrito Federal v la de los
Municipios conurbados del Estado de Mexico, donde no se ha conseguido
establecer el trabajo en conjunio para desarrollar de esta forma un pancrama
global del Area Metropoiitana. Otro fendmeno que se ha presentado, es la
constante transformacion de a reglamentacién, la cual ha Intentado adecuarse o
mas rapido a las necesidades.

Derivado de lo anterior, se na ido incrementando la existencia de unidades de
carga que prestan su servicio de forma irregular, dando lugar a mayores
problemas en fa distribucion de mercancias.

Finaimente, se ha producide durante mucho tiempo una faita de continuidad en las
politicas de transporte, ya que han estado vinculadas con los gobiernos de las dos
entidades federativas comprendidas en ia zona metropolitana. Esto ha provecada
que algunos aspectos sean interrumpidos y ofros fengan un fin plenamente
nolitico, donde la mejora en el funclonamientc ng se presents. Inclusive en ia
nueva estructura de gobierno, donde el jefe del D.F. es designado por eleccién
nopular, se presentan cambios en las politicas por fines electorales.

4 53 Socioscondmicos

£i desamrollo de esla melrépoli ha estado acompafiado de procesos sociales y
economices, los cuales & 1o large del iempo provocaron cambios cansiderables en
a urbanizacion, por lo que los usos de suelo para las diferentes zonas no han
presentado patrones claros que permitan seccionar las condiciones de distribucion
de carga. Desgraciadamente, no se establecieron lineamientos firmes por parie de
los gobiernos para otorgar las autorizaciones en los establecimienios de los
giferentes usos dentro de Iz gran mancha urbana.
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Adiclanalmente, puede considerarse como unoc de los factores principales al graco
de complejidad de la red de distribucion de ias diferenties mercancias, debido a
gue dentro de un area geografica se cuenian con diferentes giros comerciales, de
rmanufactura y de servicios, asi como también el uso habitacienal.

Comao resuitado de fas condiciones econdmicas del pais, el sector de transporte y
en especial el area del autotransporie de carga. ha sufrido una fuere carencia de
recursos financiergs, o que a colocado a este servicio en condiciones
desfavorables para renovar el parque vehicular, capacitar al persenal, construir
infraestructura para su operacidon y dar el mantenimienio al equipo.

Por gitimo, se ha dado una disminucion de los esténdares de manejo de los
cperadores de utidades de carga, con respecto a Jos conocimientos que requieren
para un transito dentre de una condicion mas compleja de operacién. Un resultado
de este factor es el bajo nivel en &l cumplimiento de los lineamientos de transito,
que da lugar a conflictos viales, como son. el estacionarse en lugar prohibidos, la
circulacion de contrasentido, los mavimientos de carga y descarga en lugares
prohibidos, el movilizar carga por arriba de las capacidades en las unidades, atc.
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% Practicas para la gestion de la demanda y de ios flujos

Resumen

£n los Gltimos tiempos, en la distribucién de mercancias se busca una reduccidn
en los costos ce operacidn, planteandose una mayor continuidad en las entregas
para reducir los niveles de inventarios dentro del negocio, visualizéandose un
sistemna logistico integrado.

En la primera parte del capitulo se describe la practica tradicional de distribucion
fisica, por medio de una estructura no centralizada y se presenta como una
aiternativa apropiads ta distribucion centralizada, gue logra ventajas considerabies
dentro de fa gestién de flujos.

Por otra parie, se muestra en este capitulc la figura de! Operador Logistico, que
heneficia a las empresas debido a que toma las acfividades no vinculadas con el
giro principal del negocio (Outsourcing), ademas de que iambién impacta la
realizacién de la distribucion fisica y ayuda a resolver sus problematicas.

Einaimente, se presentan los conceptos de ordenamiento tesritonial logistice,
basado en el establecimiento de soportes logisticos de plataforma. Estos pemiten
el mejoramiento en ta gestidn de los flujos, ya que en las areas metropolitanas se
disminuye la circulacion de vehiculos de grandes dimensiones y tonelaje, asi como
se realizan en estas plataformas la mayoria de las actividades logisticas de un
grupo de empresas.

5.1 Las practicas tradicionales de distribucion

A o targo del tiempc se ha buscado por parte del productor la colocacion de sus
productos en el mercado, por lo que aicanzario a implicado esfuerzos
considerables en la distribucién. Es por ello, que lograr una distribucion fisica de
competencia conileva el abarcar el mayor numero de puntos de consume, lo que
ampujo a los productores a realizar la actividad de distribucion, la cual implicaba e!
manejc de grandes cantidades de activos (Antln, JP; 1897).

s importanie sefalar, que de forma {radicional no existia una presion dentro de
esta actividad, va gue Ios costos se visualizaban come inamovibles v necesarios.

Este modelo cigsico de distribucién fisica de mercancias en éreas melropeiitanas
es el “no centralizado” o “por cabotaje” y consiste en entregar los productos a cada
uno de los punios de consumo {comercializador final), independientemente de!
suntc de preduccién. Lo podemos ilustrar con el caso de los proveedores de un
supermercado, donde se enirega el surtido de los diferentes productos del “mid,
visitando una a una 'as tiendas y reponiendo el faltante de los anaqueles.
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FUENTE. J P. ANTUN, 1987,
Figura 5.1 Modelo de distribucidn fisica urbana “no centratizada” o “por caboiaje”

Este tipo de esquema de distribucion presenta una serie de complicaciones, las
cuales cada vez mas se han convertido en puntos criticos, debido a que las
caracteristicas de las éreas melropolitanas son mas complejas y las practicas
empresariales han ido transformandose con el tiempo. Algunas de estas
complicaciones son las siguientes (Antan, JP; 1987):

a La ufilizacion de un nimero elevade de vehiculos para la realizacion a nivel
regional o por empresa, lo que produce mayor consumo de energia,
mayores emisiones, saturacion de zonas, etc.

g La existencia de grandes colas de espera en las areas de recepcion debido
a la insuficiencia de los andenes de carga y descaiga, !0 que presenta
mavor consumo de energia, mayores emisiones al no apagar ios vehicules,
bloqueos de vialidades, etc.

0

Ei aumento de ia congestidn local de la vialidad urbana dentro de ia micro
regién de los puntos de entrega, io que implica tambien mayores emisiones
y consumos de energia.
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o Lz existencia de movimienios en vacio, ya gue la unidades viajan mayores
distancias en estas circunstancias, lo que produce ios desperdicios de
capacidad y mayores recorridos.

3 La realizacion de rutas largas y de tiempo prolongado de manejo, fos cuales
abarcan foda la jornada, presentandose cansancic en 0s operadores y
vehiculos con ciclos de trabajo intensoes,

o La utiizacién de unidades de carga grandes que implican mayores gastos y
mayores espacios de maniobra,

8.2 Distribucién centralizada como viz para la gestion de fiujos
52.1 Distribucion fisica centralizada

Como consecuencia de los problemas y [as condiciones que operan actualmente
en ia distribucidn de mercancias, se ha presentado un nuevo modelo de
distribucién fisica urbana “centralizada’, e! cual se basa en la realizacion de una
consolidacion de ia carga tomando en cuenta el destino final.

Esta actividad de consolidacion de la carga lieva a la utilizacién de un esquema de
operacion denominado “cross-docking” y que significa cruce de anden. Este
consiste en que las unidades de carga que liegan con una logica de proveedor se
transforman en unidades de carga de salida con una légica de distribuidor, siendo
para entrega de una tienda (caso de surtido de supermercados) o una area
territorial especifica (caso de mensa;ena!paqueterfa)

R Ares de reerporarn 12

£ E. E, 4rpz de vonsehidacian de entregas 1.2 ¢
tp-tpe 1P, Transperte dei praveedar 12 p

teLLtes R Transpurte de ¢ntrege ¢ necdz o zona 1.2 ¢

R OR.
tE

FUENTE: JF.ANTUN, $38T.
Figura 5.2.Cperacién de “cross-docking” (cruce de anden) en iz distribucion centralizada.
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Lo anterior, se presenta cuando los diferentes proveedores entregan su producto o
las pedidos procesados en una plataforma de distnbucion, donde son recibidos vy
clasificados segun sus destinos.

Por otra parte, las plataformas de distribucidn con solamente “Cross-docking” son
nocrmalmente operadas por unidades de negocios filiales de grandes distribuidores
comerciales {esencialmente de un gran nimero de items -* SKU™- distintos). como
las cadenas de tiendas de supermercado, ias de tiendas de departamento y las de
franquicias. Ademas, existen plataformas de distribucion gue son manejadas por
Operadores Logisticos especializados en la distribucién fisica urbana.

s MODELOC DE DISTRIBUCION FISICA URBANA “CENTRALIZADA™ }

B A e

!._ w1 ) i |

B . e _1 v l
CROSS-DOCKING i‘

s
-

< Ci)(_

T, T, Ticndas o ronas 1.3t
B. . B. B, Bodeogas del proreedor 12 b

"‘\
3 N

FUENTE 4 P ANTUN, 1387

Figura 5 3. Modeio de distribucion figica urbana “ceniralizada” con base en "Cross-docking™.

5.2.2 Ventajas de la distribucion fisica centralizada por medio de Operadores
Logisticos

Este esquema de distribucidon de mercancias para areas metropoiitanas nos
permite acceder @ un gran numere de beneficics, los cuales impactan ia economia
interna de las empresas gue tercerizan sus actividades logisticas, asi como
también impacta de manera favorable al funcionamiento de las urbes. Dentro de
elios tenemos los siguientes {(Antln, JP: 1887):

3 Una reduccidon en nGmero de vehicuios necesarios para entregar el mismo

vnlb man Ao ~raron
WO Prr | e frtaid e Ar

o Una reduccidn en ios recorridos toiales de la flota de vehicuios.
2 Una reduccion en el iempo del ciclo de reposiciones en 1as tiendas.
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a2 Una mayor confiabilidad en las oportunidades de tiempo y de lugar parz las
entregas, lo que nos da una facilidad en la programacion de andenss de
recepcién en tiendas.

2 Una disminucién del costo unitario del flete por reduccion del “vacio viajero”.
iuna mayor validacion de pedidos.

2 Una facturacion infegrada y una transparencia de los costos logisticos.

1 Una catalizacion de los procesos de implantacién del EDI (Eiectronic Data
interchange) en la gistribucion comercial.

2 Una posibilidad de una mejor parlicipacién de pequefias y medianas
empresas con productos innovadores y diferenciados como proveedores de
distribuidores comerciales.

o Una disminucidn en la congestidon local de iz vialidad dentro de la
microregion de influencia, debido a 1a reduccion de vehicuios.

5.2 OCperadores fogisticos dentro de la distribucion de mercancias

En las tendencias que predominan dentro de la moderna administracion de las

empresas, se ha establecido la visidn de que las firmas deben concentrarse en su

negocio {Core business), por lo que han buscado entregar a terceros las
ctividades no vinculadas de maners directa hacia este (Outsourcing).

Derivado de lo anterior, se ha presentado este mismo fendémenoc de tercerizacion
dentro de las actividades logisticas, o que ha dado lugar a la aparicion de los
prestatarios lamados “Operadores Logisticos” (OL). Estos son una firma gue
realiza prestaciones logisticas en servicio publico y que adapta sus servicios a fas
necesidages especificas de cada cliente.

De manera clara puede observarse la existencia de ventajas muy grandes para ias
empresas, tales como (Antin, JP;1897):

U Permite transparentar los costos logisticos.

3 Se logra canalizar el capital hacia aspectos centrales del negocio, sin
distraerio.

1 Se presenta [ oportunidad de obtener economias externas derivadas de
las economias internas, gracias a ia escala de oneraciones de los OL.

n Reduce el riesgo de inversiones dentro de la infraestruciura fogistica en &!
procesc de expansion del mercado atendido.

Adicionalmente. existe para lcs OL la posibiiidad de tener o no tener a su cargo las
operaciones de transporte; sin embargo, puede realizar ias operaciones concxas
estz actividad, como seria ia gestion de trafico de recepcion y/o expedicion.

m
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5*"8 Operadores Logisticos en su version mas simple reafizan operaciones de
“cross-docking”, sin embargo pueden ofertar una serie de servicios adicionales:

Q

o

t.a gestién de inventarios (contando con facilidades de aimacenaje).

La redocumentacion tecnica del producto, el etiguetade vy la verificacion del
“set” que integra el producto.

[ a realizacion del “picking” a partir de lotes comerciales.
La facturacion y cobranza “por cuenta de”.
t a atencion de reclamaciones y la gestion de flujes de retorno “logistica de

reversa” (rechazos por calidad, rechazos por cambio en decisién de
compra, devoluciones por vencimiento y retorno de envases reciclables).

Por otra parte, los OL en su version mas desarrollada realizan estudios periddicos
de “background” para mercadotecnia de ios clientes, lo que revela pautas de los
consumidores y diferenciales entre segmentos de mercado. Ademas, cuando los
OL operan servicios de gestion de inventarios, brindan consultoria logistica en
relacidbn a las unidades de carga de los vehiculos de aprovisionamiento, la
definicion de umbrales de re-aprovisionamiento y de segundad de inventarios
seg(xn productos especificos y el tipo de modelo de gestion adecuado.

f VMODELO DE DISTRIBUCION FISICA URBANA “CENTRALIZADA”

CON OPERADOR LOGISH(O i

RECEPCION

________ —— ey

r
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Servicios de ' | ' rloies comerciales” |

Yalor Agregado i

I
- 7 H :
1
I

Confermacién de
.4 : pedidos
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¥

BCROSS-DOCKING ~*'ﬁ
% - Expedicion

{gestidon de eniregas)

FUENTE JFP.ANTUN, 1887,

Figura 5.4. Modelo de distribucidn fisica urbana “centralizada” por medio de Operador Logistico.
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£s importante sefiaar, que ios OL no detentan el titulo de propiedad de las
mercancias cuyo flujo manejan; asi coms también, no es un distribuidor comercial,
aunque frecuentemente éstos son sus clientes. Esto da lugar 2 que en algunos
casos se presente que distribuidores comerciales establecen firmas filizles,
operando comoe OL.

Esta figura de OL se ha ido incrementandc dentro de México de forma
considerable, aunque todavia pueden enconirarse aigunas barreras al cambio
(Antdn, JP; 1997):

13 La resistencia a tercerizar operaciones logisticas, tales como aimacenaje.

1 La reducida oferta de OL vy las restricciones reglamentarias.

o Elascenso en la cadena logistica de los grandes distribuidores comerciales,
los cuales establecen unidades de negocio que operan como OL.

o La persistencia de las viejas practicas de cabotaje con vehiculos propios del
proveedor.

W

l.a desconfianza de los proveedores sobre {a filtracién de informacion a
competidores.

De manera contraria, se ha presentado un impactc favorabie por parie de ics
tratados de libre comercio que México ha establecido con diferentes comunidades
y paises, ya que se estan disolviendo tas barreras producto de los desafios de la
“megadistribucion transfrontera”, del ECR (Efficient Consurmer Response} y de la
extension de las alianzas estratégicas en logistica de distribucién sobre territcrios
de mercado en Mexico,

Derivado de {o anterior, se tienen una serie de oportunidades para el desarrofio de
Ol en México, tales como el tamafo del mercado en ia ZMVM, ia compiejidad de
ia estructura espacial interna de la ciudad, la competitividad para alcanzar los
estandares del ECR vy la ampiiacion del poder de compra de los distribuidores
comerciales.

L os Cperadores Laogisticos que se han desarrollado iniciaimente dentro de México
son los gue ofertan servicios basicos, ya que este tipo de firmas se encuentran en
la etapa inicial. Dentro de ellos se tienen primeramente, los que se basan en la
operaciébn de “cross-docking” y gue no tienen mangjs de inventarios n
procesamientc de pedidos; por otro lads, estan los que si cuentan con manejo de
inventarics de producto de terceros y procesamiento de pedidos con base en
“pick-and-pack’.
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Operadores Logistices gue se operan prncipalmente “Cross-docking” pers no
manejan inventanos ni procesamienio de pedidos

Estos OL scn generalmente I1as unidades de negocio de los grandes distribuidores
comerciales con piataformas logisticas de recepcidn y distribucién, aungue
también se encuentran en este tipe de Ol las empresas de paqueleria vy
mensajeria, las cuales consolidan sus envios por tiendas y/o areas de entrega.

Dicho esquema de cperacion nos permite tener: un control en la confiabilidad de Ia
oportunidad de reposicién (tiempo medio de cross-docking mas el tiempo de
transporte de entrega) y !a incorporacion de unidades de manejo de mercancias
para una mejor gestion de flujo fisico {cajas, contenedores y los “trolley” de
percha-gancho).

procesamiento de pedidos con base “pick-and-pack”

Dentro de estos se encuentran los que tienen facilidades de almacenaje y realizan
la gestion de inventarios, el procesamiento de pedidos, |a gestion del transporte de
entrega y un conjunto de servicios de valor agregado.

Este tipo de servicios son claves para el teleshopping, como las ventas de
catalogo por television o por Internet, donde esencialmente se plantea el problema
de puntos de entrega no censados, en general son distribuidos de forma normal.
Ademas, esia operacidon también es clave para la megadistribucion transfrontera,
donde en general el almacén esta “in-bond” (bajo aduana).

Por otro lado, es importante mencionar que uno de los nichos de mercado que
mas se desarrolla con este tipo de OL, es el vinculado a los servicios de post-
venta, como la gestion del flujo de partes y refacciones para la industria de
servicios en areas de alta tecnologia {(sistema telematico bancario y financiero).

5.4 Qrdenamiento territoriaf jogistico

5.4.1 Qeneralidades

Comg resultado de las familias en las cadenas logisticas, se tiene una influencia
en los procesos de consume de servicios de transpere, lcs cuales se ven
involucrados en el vencimiento de una serie de rupturas de barreras espaciales,
ademas de que ellos buscan el equilibrio entre ios costos y el tiempo de operacién.
Es por esto, que se observa como existe una referencia directa al territorio por
parte de fas actividades econdmicas.

Por consiguiente, un ordenamiento territorial que combina instrumentos para
asignar los tipos de uso de suele y para regular los flujos derivados de las
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interacciones entre las actividades soportadas y/o contenidas por unidades
territoriales, necesariamente contempta una dimensidn logistica.

Por lo tanto, cuando ia logistica resulta clave para la reconstryccion de procesos
productives deslocalizados, para ilas empresas de distribucion comercial con
exigencias de mercado en distribucion fisica capilar y para una respuesta eficiente
al consumidor, un territorio ordenado con una perspectiva logistica que induce
costos logisticos menores, modifica las condiciones del espacio y se transforma en
un factor clave para la competitividad iocacional.

Adicionalmente, se tiene que el reconocimiento del terriforio como Unidades
Espaciales Diferenciadas (UED) por las actividades socioecondmicas que soporta,
permite revelar el concepto de gestidén de flujos de transporte como también una
variable competitiva locacional. Es por ello, que ia gestion de flujos de transporte
sobre una UED es una oportunidad de generar valor agregado en el proceso
logistico.

De manera simple, se dice que el ordenamiento ferntorial logistico recupera las
metodologias de planeacidn territorial urbana y regional, solamente adicionandoles
la perspectiva logistica.

e T e N T T, T A T
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= ot | T

§ ESQUEMA DE ORDENAMIENTO TERRI IAL L 'IC

1JEI) Unidac Espaciai Diferenciada e PP
4> Fluios de transporte local
=% Tlies de transponc ence UED

FIJENTE: ELAEQRACKIM FROPIA, 1897,
Figura 6.5, Esquema de un ordenamiento territorial logistico.
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Esta nueva estrategia para la planeacion de las areas metropolitanas se ha
convertido en elemento clave en el ambito mundial. inclusive en algunas grandes
ciudades se ha integrado dentro de los planes y programas propios, tal y como se
observa en 108 siguientes ¢asos:

3

54.2

Con lo que respecta a Francia, en el afo de 1992 el Institut
d’'Aménagement de la Region lle de France (IAURIF) promovié con el
[nstitut National de Recherches Sur les Transports et leur Sécurité
(INRETS) ia integracion del Comité d"’Aménagement Logistique de lie de
France (CALIF), y establecic un Plan de Grdenamiento Logistico del Area
Metropolitana de Paris.

En Canada, en 1984 la Communauté de la ciudad de Montreal, una
estructura de coordinacion del conjunto de municipios que integran el area
metropolitana de Montreal 2 ambas margenes del ric Saint Laurent, inicio
un programa de estudios que condujc a un plan de ordenamiento territorial
logistico regional.

Can lo que respecta a Japén, en et afio de 1982 la municipalidad de Tokio
por medio del Instituio de Economia del Transporte de la Universidad de
Tokio inicié los estudios que condujeron a un plan de orientacion sobre los
usos del suelo para fines logisticos en la macroregion de Tokio y Narita
(principal aeropuerto de carga del mundo}.

Estrategias y perspectivas para el desarrolic de un ordenamiento territorial
logistico

Desivado de lo anterior, puede observarse que 1as bases conceptuales y las
estrategias son coincidentes (Antun, JP; 1997):

i

1]

[

£l fortalecimiento de la produccidén de servicios de transporte y logistica,
basandolo en los demandados por las actividades socioecondmicas
metropolitanas.

La reduccion de los costos logisticos en la distribucidbn metropolitana de
mercancias,

Una maximizacion en la utilizacion de !'a capacidad instalada en
infraesiructura de itransporte modal, para iograr una transformacidon en
eslabones de sistemas integrados intermodales.

La construccion de sscenarios de use de susle para la produccion de
servicios de transporte y logistica, ios cuales permitan ia identificacion de
reservas  necesarias para realizar las  declaratorias  legales
correspondientes.
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3 Una integracidn a estos escenarios de programas a mediano y largo plazo
de construceidon de nueva infraestructura de transporte como serian nuevas
terminales. proyectos de autopistas de aitas especificaciones y nuevas
autopistas interurbanas de penetracion a la metropoll.

J

E! esiablecimiento de mecanismos de conceriacidn entre las autoridades
locales y las empresas de servicios de {ransporte y logistica, para asi
implementar procesos de nueva localizacion y reiocalizacion de sus
actividades.

£l establecimiento de diferentes fondos de fomento, los cuales actien como
fuentes de capital para proyecios de desarrollo inmobiliario con un fin de
ordenamienic terriforial logistico, como serian los Sopories tLogisticos de
Plataforma {(SLP).

L3

{as perspectivas que tiene esta nueva estrategia de planeacion urbana son
considerables, ya que las circunstancias en que se encuentran las grandes
ciudades del mundo son cada vez mas complejas, lo que lieva a buscar un
reordenamiento territorial completo. Ademas, se convierte en un instrumento de
gran utilidad para el desarrolio de nuevos centros poblacionales. debido a que con
éste se lograra visualizar las unidades espaciales como urn  entes
socioeconomicos.

En fa Zona Metropolitana del Valle de México existen una serie de problematicas
gue podrian ser resueitas por medio de la aplicacién de instrumentos que nos
conduzcan a un reordenamiento territorial logistico. [nclusive en los Gitimos afios,
la COMETRAV! ha realizado estudios buscando dar solucion a este tipo de
situaciones que imperan en esta area metropolitana, Io que ha permitido visualizar
los flujos de transporte; asi como también a coadyuvado a establecer propuestas
para nuevas politicas de transporte.

Derivado de los anterior, existe ia posibiiidad de que el Gobierno del Distrito
Federal junio con el del Estado de México, establezcan politicas en bisqueda de
esta nueva estralegia y por consiguienie se realicen cambics dentro de la
regulacion de ambas entidades.

5.4.3 Los Soportes Logisticos de Plataforma: un medio para el mejoramiento de
ia gestion de flujos

Existe una variedad de instrumentos que permiten el ordenamiento territerial
logistico metropoiitanc v dentro de ios mas eficientes se encuentran los Soportes
Logisticos de Plataforma (SLP), ios cuales se definen de manera simple como
areas destinadas a la reslizacién de actividades logisticas. En log SLP se
encuentran involucrados una serie de actores relacionados con las actividades
industriales, las de transporte v las de distribucidn comercial;, asi como las

vinculadas con el desarrollo inmobiliario.
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Con respecto a2 su funcionamiente, cabe sefnalar que al concentrar actividades
logisticas conlleva a la existencia de equipamientc basico (bodegas, andenes,
estacionamiento, oficinas, etc.), de tal manera que permite el adecuado fiujo de
carga. Por lo cual, los SLP se convierten en dreas o puntos concentradores de
carga que trabajan como reguladores de dichos flujos ¥ cuyos traficos son
provenientes de distintos puntos geograficos.

Adicionalmente, estos instrumentes permiten mejorar la productividad de ias
operaciones de transporte al capturar volimenes importantes de carga entre dos o
mas SLP, y organizar embarques con cargas combinadas para clientes distintos.
También, se constituye como un punte de encuentro entre modos de transporte y
permite una compiementacion entre eliocs.

Dentro de los beneficios que resultan ail establecer un SLP en una metrépoli, se
tiene que se redistribuyen los flujos de mercancias, de forma {al que ayudan a
mejorar su gestion. Ademas, se obtiene una disminucion en los flujos, lo que
permite aliviar el congestionamiento de la infraestructura vial.

Por otro lado, los SLP aparecen como puntos de “rupiura de traccion” {(cambio de
unidad de transporte} o de “ruptura de carga” (consolidacién ¢ desconsolidacidn
de cargas), los cuales pueden aprovecharse para realizar actividades conexas al
transporte, incorporando valor agregado a la mercancia.

Puede senalarse que un SLP es esencialmente un proyecto de desarroilo
inmobiliaric, por lo gque esta vinculado con un programa de ordenamiento territorial
jogistico dentro de una area metropolitana.

El impacto gque tienen los Soportes Logisticos de Plataforma sobre el sistema
territorial resulta considerable, por o que es conveniente distinguir los tipos de
efectos mas relevantes. Los impactos pueden clasificarse en directos, los cuales
afectan a la zona donde se encuenira ubicado el SLP: e indirectos, donde son
afectadas zonas distintas {Colomer, J; 1897).

3 Impactos directos de los SLP

Ocupacién del suelo: los SLP ocupan superficies importantes en zonas proximas a
las grandes aglomeraciones. asi come en algunos casos con un valor
considerable.

Efecio barrera: ia existencia de una superiicie de las dimensiones antes indicadas
en una zona proxima a un nucleo importante, puede originar en caso de no estar
correctamente ubicada un efecto barrera de importancia en el futuro.

Fiectos medicambientales: como la actividad de un SLP generaimenie se
desarroliz las 24 horas del dia, se produce ruido en su entofno, se tiene una fuerte
iluminacion nocturna, se afecia la seguridad por trafico de ciertos productos vy se
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presenta cierta contaminacidn, nos produce una afectacidon debido a que fos usos
de suelo de las zonas préximas se ven condicionados.

2 Impactos indirectos de los SLP

Variacion en los usos de suelo: exislen dos tipos de variaciones, una deelias es la
que se origina por &l traslado de determinadas actividades relacionadas con el
transporte y la distribucidn, las cuales antes estaban ubicadas en &l interior del
nucleo de poblacién préximo ¢ en otras zonas; y ahora da lugar a la liberacién de
terrenos que pueden tener un gran valor. La oira variacién es la originada sobre
los posibles usos de suelo de las zonas colindantes al SLP y que se ven afectadas
por las actividades del mismo; un ejemplo lo podemos observar cuando el
estatlecimiento de un SLP impide el uso residenciai del sueio en ias zonas
colindantes, mientras que facilita Ia utilizacion de un uso industrial.

Economias de agiomeracion: la presencia de SLP puede producir economias de
aglomeracidn, ya que hace interesante la ubicacion en sus proximidades de
actividades industriales, de almacenaje, etc., teniendo relacion directa o indirecta
con las actividades del mismo. Este fendmeno produce una variacion en el precio
del suelo {positivamente o negativamente) que puede llegar a ser importante.

Efectos medicambientales: al evitar o disminuir la circulacion de vehiculos de alto
tonelaje por zonas urbanas se logra también la disminucién en ef impacto que esta
circulacion origina sobre los distintos factores ambientales.

Efecto redistributivo de renta: los SLP concentran en su interior distintos puestos
de trabajo que antes se encontraban dispersos y dan lugar a una cierta creacion
de empleo, convirliéndose en cenfros de trabajo que pueden alcanzar gran
importancia.
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6 Soportes Logisticos de Plataforma (SLP)

Resumen

En este capituio se establece de manera clara ia definicion de los SLP v los
servicios que deben contar. Ademas, se muestran las clasificaciones existentes en
ofros paises de los SLP, asi como la correspondiente a nuestro pais, en donde se
distinguen las diferencias entre ios diferentes tipos.

Por otro lado, se incluye una visidon a nivel mundial de los SLP que se han
establecido v de los proyectos fuluros, 1o que nos muestra la experiencia
intemacional y nos proporciona una base fundamental para los fines de este
trabajo. También, se presenta la situacién en la infraestructura de México, cuyos
fines son similares a los SLP.

6.1 Tipologia de soportes logisticos de plataforma

8.1.1 Generalidades

Para obtener un ordenamiento territoriai logistico en las zonas metrepolitanas vy
para mejorar la logistica de las empresas, existen instrumentos muy UGtiles, tales el
caso de los Soportes Logisticos de Plataforma. Dentro de estos se ha desarrollado
a lo largo de los Gltimos afcs una gran variedad, donde existen diferentes
caracteristicas y se proporcionan diferentes tipos de servicios.

Esta gran variedad de tipos de SLP presenta una dificultad en la visualizacion de
sus diferencias, por lo que es necesario definir una agrupacion gue muestre de
forma simple las caracteristicas mas significativas de cada tipo. Esta agrupacion
esta conformada de la siguiente forma:

o Zona de Actividades Logisticas (ZAL) (Antan, JP; Toledo, [; Mallorquin, M;
1997)

1 Centro integrade de Mercancias (CIM) (Colomer, J;1898)
a Centro de Servicios de Transporie y Logistica (CSTyL) {Antin, JP; 1998)

o Plataforma Logistica de interfase de Transporte fordneo/ iocal modal y/o
intermodal (PLT) (Anttn, JP,; Toledo, {; Mallorquin, M; 1997)

2 Soporte Logistico Corporativo de Plataforma (SLCP) {(Antdn, JP; Toledo, [
Mallorguin, M; 1987)

o  Micro Piataforma Logistica Urbana (mPLU) (Fornolls, J; 1898)
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Es importante sefialar, que esta clasificacidon esta basada en los SLP mas
representativos alrededor del mundo, los cuales se presentan principaimente
dentro de los paises europeos. ya que es en ellos donde imperan circunstancias
mas complejas, taies como: las poblacicnales, las de desarrollo urbanc, las de
geografico v las de polifico. '

Un Soporte Logistico de Plataforrma (SLP) de manera general se define como un
territorio equipado para ef desarroiio de actividades logisticas.

Adicionalmente, se tiene una estructura para analizar y describir 2 un nivel mas
detallado las caracteristicas entre los diferentes tipos de SLP, la cual consiste en
ta utilizacion de una ficha que muestra la situacién predominante dentro de los
siguientes aspectos:

a  Tipo de Servicio de Transporte — se refiere a que servicio de transporte se
desarrolla dentro de SLP, pudiendo ser “piblico™ y/o “particular”.

3 Servicios/ Operaciones de Transporte y Logistica — este presenta la
condicion de existencia de ics servicios de transporie y logistica, tales
como: almacenaje, cross-docking, fransborde de mercancias, inlercambio
modal, gestion de inventarios, etc.

o Servicios de Complementarios — este presenta la condicién de existencia
de los servicios adicionales que se presian, tales como: centro de nagocios,
restaurantes, bancos, etc.

o Servicios de Informacion - este presenta la condicion de existencia de los
servicios de informacién, tales como: paginas de Internet, centro de
{elecomunicaciones, etc.

a Modos de Transporte — dentro de este punto se describe la participacidn de
cada uno de los modos de transporte (Autotransporte, Ferrocarril, Aéreo v
Maritimo).

o Tipos de Trafico — se descrice la situacion de las mercancias manejadas, 1a
cual puede ser nacional y/o internacional, asi como también el grado de
participacion de estas.

o inversion — en este aspectc se describe €l tipo de Inversion y sus esquemas
de aplicacion mas frecuentes; pudiendo ser una inversion publica y/o
privada.

o Agentes dei Proyecfo — se muestran los agentes invoiucrados de manera
general en el proyecie, como: gobiernos (federall/ centra!, provincial/ estatal
y municipal/ ayuntamientos), desarrolladores inmobiliarios, operadores
logisticos, grandes productores, eic.
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o Usuarios/ Clientes — se presenta la condicidon de existencia de los usuarios
en un SLP. Dentro de estcs se encuentran: operadores logisticos,
empresas de distribucidn comercial, empresas transportistas, etc.

o Caracteristicas del Terreno — se describe de forma general el tipo de
propiedad, la condicién de enajenacion, las regulaciones para ef uso de
suefo, el impacto del terreno dentro del proyecto financiero y ias
dimensiones promedio.

a Localizacién - se describe la ubicacion con respecto a una zona especifica,
a otra instaiacién, a sccesocs viales o a vias de comunicacion.

o SLP posibles de comprender — se establecen los tipos de SLP gue podrian
estar comprendidos dentro del tipo en cuestidn.

a Posibilidad de potenciarse a SLP — se establecen a los tipos de SLP que
podria potencializarse el tipo en cuestion.

a [nfraestructura/ Instalaciones — se describen las caracteristicas de las naves
y muelles, asi como, la condicion de exisiencia de los tlipos de
infraestructuras, tales como; terminales modales de transporte, aimacenes
en operacidn “inbond’, centro de negocios, efc.

o Disefio Urbano — se describe de forma general las dimensicnes de las
vialidades, el disefic de las supermanzanas, los accescs, los
estacionamientos y ias zonas verges.

También se presentan alguncs ejemplos mas representativos de SLP existentes
dentro de nuestro pais y en el ambito mundial, 10 gue nos permite establecer un
vinculo con la realidad operativa.

6.1.2 Zona de Actividades Logisticas (ZAL)

Una Zona de Actividades Logisticas (ZAL) es un SLF localizado en un nedo de
transpoite con infraestructura intermedal relevante, e cual debe tfener
caracteristicas de “gateway y “hub’.

Para el éxito de este lipo de infraestruciura deben existir ciertas condiciones
nasicas, las cuzles s enlistan a continuacion:

o Su locaiizacidn debe ser estratégica en términos de un “gateway” y/o un
*hub”.

o La existencia de un embanderamiento por las auioridades cenirales/
federales, estatales y municipales.
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2 la existencia de un impuiso por parle de Operadores Logisticos lideres, los
cuales tienen un papel de empresas anclas.

1 La participacién de desarrolladores inmobiliarios (municipales, bancos, etc)

FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Descriptor

TIPC DE SERVICIO DE
TRANSPORTE

Servicio pibiico y pa%ﬁcuiar '

SERVICIOS! OPERACIONES DE
TRANSPORTE Y LOGISTICA

1-Almacenaje (SI)
2-cross-docking (S
3-Transbordo de mercancias  (SI)
“-Consolidacion y fraccionamiento de cargas  (S)
S-intercambic modal :
8-Contratacion de cargas

7-Gestion de inventarios  {SH

8-Almacenes de deposito bajo aduanal Zena Franca  (S1)
S-Preparacion de pedidos y servicios de valor agregado  (S)
10-Gestién de trafico de distribucion capilar en A, M.
11-Servicios para transporte internacionat (S

fy—

SERVICIOS
COMPLEMENTARIOS

i-Centro de Negocios
2-Restaurantes (S
3-Bancos {Sl)
4-Centro de acogida y servicios para iripulaciones y personal
(hoteles, salas de descanso, bar, etc.)

S5-Asistencia a vehiculos de carga

6-Estacionamiento de vehiculos de carga

=) ;

SERVICIOS DE INFORMACION

1-Paginas de infernet con enlaces interiores y exteriores (1] |

2-Centro de telecomunicaciones  (SI) .[
3-Correos  {S) :
-Centro de documentacion  {S1)

(s |
|

5-Mensajeria

émonos DE TRANSPORTE

H

El Autotransporte con junto con unc 0 mas de los otros r"odcsl
de transpoite (Ferrocarril, Aéreo y Maritimo) .

TIPOS DE TRAFICO

Nacional e internacional, siendo de mayor participacion el‘
infernacional al loca!izarse cerca de un puar‘o maritimo o aéreo |

INVERSION

. e e}

Privada y Piblica. i
Capital y prepiedad privado, soio capital sernilla del municipo
iocai, dei estado o del gobiemo federal/ central en la etapa del !
proyecto de inversion, asi como incentivos de [2 autoridad
naciona!! estatal de {ransportes y obras publicas.

Este SLP es ai que fiene una mayor panicipacion del Gobiemao
Federal o Central.
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Descriptor

‘AGENTES DEL PRCYECTO

i

11-Gobierne Federal 0 Central (S}

2-Gobierno Provincial o Estatal  (Sf)

:3-Gobierno Municipal o Ayuntamientos  (SI)
4-Desarroliadores Inmobiliarios (8}

i5-Autoridades Portuarias. Aeroportuarias y Ferroviarias (S
6-Operadores Logisticos {OL)  (Si)

7-Empresas de Transporte Modal  {51)
8-Asociaciones de Transportistas  (Sh)

§-Camaras de Comercio

10-Asociaciones de industriales de sectores especifices
11-Grandes Distribuidores Comerciales

12-Grandes Productores

13-Agentes Financieros  (Si)

USUARIOS! CLIENTES

1-Operadores Logisticos (OL) (S

2-Empresas de Distribucion Comerciat  (Sl)

2-Unidades de Negocio de distribucion de prodguctos terminades
o semiterminados de un fabricante. (S

4-Empresas Transportistas

5-Agentes Auxiiiares de Transporte  {Si)

G-Agentes de Aduana (S

7-Empresas de Cperacion de Taller

8-Otros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras,
Cornpafiias de Inspeccién en Comercio Exterior, efc}  {Sh)
9-Empresas Hoteleras

10-Cadenas de Restaurantes  (Sl)

CARACTERISTICAS DEL
TERRENO

Tipo de Propiedad-el terreno casi siempre es propiedad focaly
forma parte del capital semilla.

11-Empresas de Transporte de personas dentro del SLP (Si) |

Condicién de Epajenacién- no es enajenable.

declarztoria de reserva de suelo para uso de SLF en servicio
publice y particular.

Impacte en el disefic financiero del Proyecto- es practicamente
nulc y depende del esquema de incorporacion dentro del
proyecto financiero. ':
Dimensién del Terrenc-entre 70 y 100 ha en promedio.

1 OCALIZACION

ldiferanciados y grandes corredoras de fransporie; as! come, de'

Su ubicacion sg encuentra vinculada & un modo de transporte]
neo terrestre, come el aéreo y maritime, por 10 que debe estan
cerca de un sitio estratégico de interface enire modos de
fransporie.

Tiene una localizacidon esiratégica en relacién @ mercados

forma general se encuentra en un Gateway de importancia
nacional.

SLP POSIRLES DE
CONPRENDER

ICIM, PLT y SLCP

'POSIBILIDAD DE POTENCIARSE
IA SLP

No aplica
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Descriptor

INFRAESTRUCTURA/
HNSTALACIONES

" INaves- las medidas estandares son de 9,000 a 13,000 m*. con |

'una aliura libre de 10.5 mts (en las naves logisticas hasta con

20 mits). La carga adrrisibie de 5,000 kgim’.

:Muelles- en las naves de transito con gran numers de puerias
ly rampas nveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas

a las necesidades del cliente) !

|‘1-Terminaies Modales de Transporte (TMT)

12-Terminaies de Transferencia intermodal de Transporte (TIT)
i3-Almacenes con operacién "mbond” (81

4-Agencias publicas (aduanas, contro! vegetal, animal y de
lalimentos) (SH

I5-Centro de Negocios (S!)

i6-Restaurantes  {S1}

t7-Bancas {S])

i8-Centro de acogida y servicios para fa tripulacion y personal
ithoteles, salas de descanso, bar, etc )

:9-Talleres

DISENO URBANC

EJEMPLOS INTERNACIONALES

Dimensiones de fas vialidades- & ancho es de 10y 22 mis en
promedio.

‘Diseflo de las supermanzanas- 1a medidas estidndares son de
100x270 mis (27,000m?)

Acceses controlados- contemplan a camionss y aules
((trabajadores y visitantes), operando las 24 hrs. y por medio de
‘un contrel elecironico, :
iEstacionamientos- practicamente no existen v suU usc es

iipL'l blico.

{Areas verdes- existen pero son reducidas

ZAL de Barcelona, Distriparks de Rotterdam (Eemhaven. Botiek
'y Maasviakte) y GARONOR-Aulnay Sous Bois en Paris.

'EJEMPLOS NACIONALES

‘No existen

751y Representa la existencia de ia candicion o instalacion.

Fuente: Elaboracion propia, 2000

Tabia 6.1 Ficha de caracteristicas generales de una ZAL.

5.1.3 Ceniro Integrado de Mercancias (CIM)

iUn Centro Integrado de Mercancias es un SLP orientado 2 la optimizacion de la
operacion del autotransporte; normalmente es un instrumento para trasladar las
terminales del autotransporie del fejido urbano hacia la periferia, donde exista un
facil acceso 2 la red de autopistas.
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Para el éxito de este tipo de infraestructura deben exisiir ciertas condiciones
basicas, las cuales se enlistan 2 continuacion:

3 Su {ocalizacion debe

ser estratégica en términos de accesibilidad a las

redes de autopistas y carreteras de aitas especificacionss.

2 La participaciéon e impulso por parte de la autoridad regulatoria del

autotransporte.

L3

L)

La participacion de la comunidad local.

La participacién de empresas de autotransporte lideres.

3 La participacion de algin Operador Logistico clave en pagueteria industrial.

FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Descripior

“TIPC DE SERVICIO DE
ITRANSPORTE

Servicio plblico y particular i

ISERVICIOS/ OPERACIONES DE
'TRANSFORTE ¥ LOGISTICA

;

1
i
1

I1-Almacenaje (St}
12-Cross-docking  (SH
13-Transbordo de mercancias {8
4-Consolidacion y fraccionamiento de cargas (S
‘B-Intercambio modal

'B-Contratacion de cargas  (SI)

7-Geston de inventarios  (S!)

-8-Almacenes de deposito bajo aduanal/ Zona Franca  (Sl)

9-Preparacion de pedidos y servicios de valor agregado  (Sh

10-Gestion de trafico de distribucidn capilaren A M (S
11-Servicios para transporle internacional (S

‘SERVICIOS
'COMPLEMENTARIOS

]

SERVICIOS DE INFORMACICON

1-Centro de Negocios
2-Restaurantes (S}

-3-Bancos  (Sl) i

4-Centro de acogida y servicios para tripulaciones y personal
(hoteles, salas de descanso, bar ete)  (Sh)

5-Asistencia a vehicuics de carge {8}

g-tstacionamiento de vehiculos de carga  {89)

1-FPaginas de internet con enlaces inferiores y exteriores (3l
-Centro de telecomunicacicnes (S1)

3-Correcs {8}

4-Centro de documentacion

E_ AAsmmaisri;m £y
IS oG Wty

WMODOS DE TRANSPORTE

Se desarrolla principalmente ef Autotransporte pero podria

existir una interaccion con otro mado de transporte
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TIPOS DE TRAFICO

i

Descriptor

INVERSION

;Naciona! e mtemacional, siendo de mayer paricipacion el
iinternacional al locahzarse carca de un puaro marlimo, aéreo ¢
luna frontera
Privada y Publica
‘Capital y propiedad privade, sclo capital semilia de! municipio
local, del estade o del gobierno federal/ central en 1a etapa del
proyecto de inversion, asi como incentivos de |z autoridad
nacional/ estatal de transportes y obras publicas.

Este SLP es el gue tiene una mayoar participacion del Gobierno

_Imunicipal o estatal. asi como de la comunidad local

1-Gobiernc Federai o Centrai  {Sh

2-Gobierno Provincial o Estatal (S))

3-Cobierno Municipal o Ayuntamientos (S}
4-0esarroffadores inmobiliarios  (SI)

5-Autoridades Portuarias, Aeroponiuarias y Ferroviarias
6-Operadores Logisticos (OL) {81}

i7-Empresas de Transporte Modal  (Sl)
8-Asociaciones de Transportistas (S

8-Camaras de Comercio  (S1)

10-Asociaciones de Industriales de sectores especificos
11-Grandes Distribuidores Comerciales

12-Grandes Productores

13-Agentes Finangieros  (81)

USUARIOS! CLIENTES

"|1-Operadores Logisticos (OL) (S}

2-Empresas de Distribucion Comercial :
3-Unidades de Negocio de distribucion de productos terminados
o semiterminados de un fabncanie

4-Empresas Transportistas (S

5-Agentes Auxiliares de Transporie  (S))

6-Agentes de Aduana (S))

7-Empresas de Operacion de Taller  (Sh

8-Otros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras,
Companias de Inspeccion en Comercic Exterior, eic)
Y-Empresas Hoteleras  (5))

10-Cadenas de Restauranies (S}

11-Empresas de Transporte de personas denire def 8LP  (SI)

CARACTERISTICAS DEL

TERRENO

| —— A -

Tipo de Propredad-el terreno casi siempre es propiedad local v
forma parte del capital semilla

Condicidn de Enajenacion- no es engjenatle en general
Reguiaciones para ef uso de! suelo- se hasa en una declaratoria
de reserva de suekd para uso de logistico.

frmpacto en el diseso financisro def Proyectc- es practicamente
nulo ¥ depende de! esguema de incorporacion dentro del
proyecto financiero.

Dimension de! Terreno- entre 25 y 75 ha en promedio

En las zonas periféricas de un #rea mefropolitana de gran
SXiEnsisn © de un temiiono con condiciones  topograficas
complajas.

Ademas. cuenta con accesos a la red de aulopistas de aitas
iespecificaciones.
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i

Descriptor

SLP POSIBLES DE
COMPRENDER

PLT

PCSIBILIDAD DE POTENCIARSE
A SLP

ZAl sila locatizacion es estraieqica,

INFRAESTRUCTURA/
INSTALACIONES

i o
Naves- las medidas esténcares sonde 3,000 a 17.000 m™y en
.algunos casos podria ser mayor el ancho es entre 40 y 70 mis,

La carga admisible de 5000 kg/m®

las necesidades del cliente).

3.Almacenes con operacion "inbond”

4-Agencias publicas (aduanas, control vegetal, animal y de

alimentos)  {8)
5-Centra de Negocios
B-Restaurantes  (51)
7-Bancos  {SI)

G-Talleres (S

DISENQ URBANO

i|
|
|
|

promedio.

80x220 mts (17,600 m?).

un control electronico.

?trabajadores y visitantes.

1-Terminales Modales de Transporte (TMT)
2-Terminales de Transferencia Intermodal de Trarnsporte (TIT)

(8}

(Si)

Mueiles- en ias naves de transito con gran nimero de puertas y |
rampas niveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas a ;

(1}

8-Centro de acogida y servicios para la tripulacién y persenal
{hoteles, salas de descanso, bar. etc.)

.con una attura libre de 10 mis en promedio, aunque es vanable. |

Areas verdes- existen perc son reducidas.

Dimensiones de las vialidades- el ancho es de 15 mis en
Disefio de las supermanzanas- las medidas estandares son de

Accesos confrolados- contemplan a camicnes v autos
(trabajadeores y visitantes}. operando las 24 hrs. vy por medio de

:Estacionamientos- liene para camiones (400 plazas) y autos de

:EJEMPLOS INTERNACIONALES

13

Scgaris-Paris-Rungis.

CTM de Madrid, CIM dei Valiés en Barcelona, CTM de Sevilla y

:'EJE MPLOS NACIONALES

Terminal Central de Carga Criente

(SI) Representa Iz existencia de la condicion o instalacion.

Fuente: Elaboracion propia, 2000.
Tabla §.2. Ficha de caracteristicas

£.14

Ceniro de Senvicios de Tr

generales de un CIM.

ansporte y Logistica (CSTyL)

Un Centro de Servicios de Transporte y Logistica es un SLP orientado al
mejoramiento de la competitividad logistica de un sector industrial, facilitando el
desempenc de los Operadores Logisticos especializados.
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Para o éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones
hasicas, las cuales se enlistan a continuacién:

1 Su localizacion debe ser estratégica en relacion con las cadenas de
suministro y de distribucion de un sector industrial especifico, el cual sea de
cierta relevancia en la zona.

2 La padicipacion de un Cperador Logistico que tenga como clientes
empresas del sectar industrial especifico.

L}

|a participacion de la comunidad local.

o La parlicipacion de una camara y/o asociacion de industriales del sector
industria! especifico.

FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Descriptor

ITIPO DE SERVICIO BE Servicio publico v particular
TRANSPORTE ol o . ]
SERVICIOS! OPERACIONES DE {1-Almacenae  (S1)
TRANSFPORTE Y LOGISTICA 2-Cross-docking  (Si)

3-Transbordo de mercancias  (Si)
4-Ceonsolidacion y fraccionamiento de cargas  (SI)
S-Intercambio modal !
€-Contratacién de cargas '
i 7-Gestion de inventarios (S

8-Almacenes de deposito baje aduanal Zona Franca  (SI)
9-Preparacion de pedidos y servicios de valor agregada  (3i)
10-Gestion de trafico de distribucion capilaren A M {SI)

; 11-Servicios para transporte internacional !

SERVICIOS 1-Centrc de Negocios
COMPLEMENTARIOS Z2-Restaurantes  (Si) _
' 3-Bancos (S !
A-Centro de acogida v servicios para tripulaciones y persenal !
{hoteles, salas de descanso, bar. el )
5-Asistencia a vehiculos de carga  {SI)
8-Estacionamiento de vehicuios de carga (S

|

SERVICIOS DE INFORMACION  [No existen generaimente ' T

| f

MODOS DE TRANSPORTE Se desarmolla prncipalmente el Autotransporte. pero podria|

] existir una interaccion con otro modo de transporte |

T1P0S DE TRAFICG Nacional e Internacional.

] Generalmente, se tiene una mayor participacion del nacionat.
—
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—-

[ Descriptor
I

INVERSION

Privada y Plbiica.

Capital y propiedad privado, solo capital semilia del municipio
tocal, del estado o del gobierno federal! central er Iz etapa del
proyecto de inversion, asi corre incertivos de fa avtondad
.naconal estatal de transportes y obras publicas

Este SLP es el que tiene una mayor participacién dei secter
[ndustrial (camaras o asociacicnes). asi como de 1a comunidad |
ilocal. _

AGENTES DEL PROYECTO

i1-Gobierno Federal o Central
12-Gobierno Provincial ¢ Estatal  (Si)
|3 Gobierno Municipal o Ayuntamientos  (S1)
4-Desarrolladeres Inmobiliarios (S

:5-Autor:dades Portuanas, Aeroporiuarias y Ferroviarias
i6-Operadores Logisticos (OL) (S

7-Empresas de Transporte Modal (51}

8-Asociaciones de Transportistas  (SH)

g-Camaras de Comercic  {Sl)

10-Asociaciones de industriales de sectores especificos (31
11-Grandes Distribuidores Comercizles  (S1)

12-Grandes Productores  (SI)

13-Agentes Financieros  {S1)

LISUARIOS/ CLIENTES

‘1-Operadores Logisticos {OL}  (SI) ‘|
2-Empresas de Distribucion Comercial  (Sl) |
.3-Unidades de Negocio de distribucion de productos termmados
ic semiterminadaos de un fagricante.  {SI)

4-Empresas Transportistas (S

5-Agentes Auxiliares de Transporte  (S1)

6-Agentes cde Aduana (SI)

7-Empresas de Operacion de Taller {81}

8-Ctros Usuarios del Centro de Negocios {Aseguradoras,
Compatfiias de inspeccién en Comercio Exterior etc)
9-Empresas Hoteleras

10-Cadenas de Restaurantes (S

11-Empresas de Transporte de personas dentro del SLP (S

'
'

CTARACTERISTICAS DEL
TERRENO

iTipo de Propiedad- se tiene de distintes tipos como propiedad
municipal. expropiacion, etc. :
Condicion de Enajenacion- existen de diferentes esqguemas '
.como enajenable, no enajenable y mixto [
[Regulaciones para ei uso def sueio- se basa en una deciaratoria |
de reserva de suelo para vso de logistico,

Impacto en el disefic financiero del Proyecto- este depende del

esquema de Incorporacion dentro del proyecto inanciero.
Dimension del Terreno- entre 2y 10 ha en promedic,

TOCALIZACION

'Su localizacién es estratégica con relacién a los centros de
distribucion © ios centros de produccion I
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4 |
! Descriptor !
|
l i
SLP POSIBLES DE No existen .
'COMPRENDER e
POSIBILIDAD DE POI ENC!ARSE ClM
A SLP
INFRAESTRUCTURA/ ;Naves- ias medidas esiandares son de 3000 a 17,200 m*, &
INSTALACIONES iancho es entre 40 y 70 mits. con una altura Lbre de 10 mis en

| Ipromedlo aunque es vanable La carga adrusible de 5,000
‘- Ikgirs‘! Generalmente solo existe una gran nave moduiar.
:Mueiles- en las naves de transito con gran numere de puertas y
irampas niveladoras en [a parte delantera y trasera (adaptadas a -
lias necesidades dei cliente)
|
I51-Tt¢-,rr1'|males Modales de Transporte (TMT) |
2-Terminales de Transferencia Intermodal de Transporte (TIT) |
3-Almacenes con operasidn "Inbond”  (S1)
4-Agencias publicas (aduanas, control vegetal, anima'l y de
JI alimentos)
| 5-Centro de Negotios ;
6-Restaurantes  (Sh |
7-Bances  (SD) i
8-Centro de acogida y servicios para la tripulacion y personat |
(hoteles, salas de descanso, bar, ate.) l
9-Talleres  (S1) |

‘DISEMO URBARO \Dimensiones de fas vialidades- solo 1a penmetral con un ancho
; promedio de 20 mis. !
Disefic de las supermanzanas- sclo existe una tipica de
medidas estandares de 80x225 mts {18,000 m?) !
: Accesos confrolados- contempian a camiones y autes |
{trabajadores y visitantes). cperando las 24 hrs y en algunos
Casos existe un accese para cada usuario.

Estacionamientos- tiene para camiones y autos de trabajaderes |
y visitantes, los cuales son minimos 5
'Areas verdes- no existen. !

‘EJEMPLOS INTERNACIONALES [CSTyL de Mataré
EJEMPLOS NACIONALES INo existen
{S1) Representa 13 exisiencia de la condicion o instalacion.

Fuente: Elaboracion propla, 2000,_
Tabla 8.3. Ficha de caracteristicas generales de un CSTyL.

6.1.5 Plataforma Logistica de Interfase de Transoporie foraneo/ iocal modal y/o
intermodal (PLT)

ina Plataforma Lcgistica de inlerfase de Transporie foréneo/ local modai yfo
intermodal es un SLP que permite desconsolidar unidades de carga del transperte
foranec en unidades de carga del fransporte locai-urbano metropolitane; vy
viceversa z! apoyar el proceso de afimentacidon de enlaces troncales a partir de la
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recoleccion de cargas en el medio urbano metropoiitano. Ademas, se realizan las
interfaces modales con carga unitarizada vy la articulacion de los niveles entre las
redes troncales y alimentadoras.

Es importante sefalar, que GARONQR Y SOGARIS (en Paris, Francia),
inicialmente fueron concebidas como PLT, las cuales posteriormente se
potenciafizaron en una ZAL y un CiM, respectivamente.

Barg e éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones
basicas, las cuales se enlistan a continuacion:

2 Su localizacidon debe ser estratégica en relacion con fas interfaces entre los
enlaces interurbanos y las vialidades de acceso de penetracion.

2 La participacion e impuiso por parte de la autoridad regulatoria del
autotransporte.

3 La participacién del municipio.

7 la participacion de empresas de autotransporte lideres

FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Descriptor

TIPO DE SERVICIO DE ‘Servicio pibhco Yy particular
TRANSPORTE f _
'SERVICIOS/ OPERACIONES DE |1-Almacenaje  (3))
‘TRANSPORTE Y LOGISTICA  2-Cross-docking  {Si)
| 13-Transborde de mercancias  (SI)

: 4-Consclidacion y fraccionamiento de cargas (S
S-Intercambio modal  {SI)

6-Contratacion de cargas  (SI)

7-Gestidon de inventarios  (SI)

|8-Almacenes de deposito bajo aduana/ Zona Franca  (SI)
9-Preparacion de pedidos y servicios de valor agregade (8
10-Gestion de trafico de distnbucidon capilaren AL M. (81
11-Servicios para transporte internacional  (SF)

‘SERVICIOS 1-Centro de Negocios
'COMPLEMENTARIOS 2-Restaurantes (S} ’;
! 3-Bancos  {Si) |
: 4-Centro de acogida y servicios para tripulaciones y personal |
| {(hoteles. salas de descanso, bar. etc.} (8D '
5-Asistencia a vehicules de carga (S

! G-Estacionamiento de vehiculos de carga (Sl}

SERVICIOS DE INFORMACION  INo existen generalimente
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i
Descriptor |
f

iry&onos DE TRANSPORTE

Se presentan :}or lo menos dos modos de transporteé
{Autotransporte. Ferrocarril, Maritimo v Aéreo) '
1

TIPOS DE TRAFICG

Nacional e w:nternacional, siendo de mayor paricipacén el
internacional debdo a gue normaimente se ocaliza cerca o

;dentro de un puerto maritimo, aéreo o una frontera

TNVERSION

Privada y Publica.

Capital y propiecad privade, solo captal semifla del municipic
local, del estado o del gobierne federal! central en la stapa de|
proyecto de inversidn, asf como incentivos de la autondad
nacionzalf estatal de transportes y obras piblicas

Este SLP es el que tiene una mayer participacion de la
autoridad nacionai de transportes y obras piblicas

AGENTES DEL PROYECTO

1-Gobierno Federal o Central  (81)

2-Gobierno Provincial o Estatal (Sl)

3-Gobierno Municipal o Ayuntamientos  (SI)
id-Desarroi!adores Inmobiiiarics  (8)

:5-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferrovianias  (Si)
8-Cperadores Logistices (OL)  (Si)

7-Empresas de Transporie Modal  (Sh
‘8-Asociacionas de Transporhistas  (S!)

8-Camaras de Comercio  (SI)

10-Asociaciones de Industriales de sectores especificos
1%-Grandes Distribuidores Comerciales

12-Grandes Productores

13-Agentes Financieres (S

USUARIOS/ CLIENTES

1-Operadores Logisticos (OL) (S}
2-Empresas de Distribucidn Comercial
:3-Unidades de Negocio de distribucion de productos terminados
0 semiterminados de un fabncante

4-Empresas Transportistas  (S))

5-Agentes Auxilares de Transporte  {8l)

a-Agentes de Aduana  (S)

7-Empresas de Qperacion de Taller (8

8-Otros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras,
Companias de Inspececion en Comercio Exterior, efc)
8-Empresas Hoteleras  {S)

10-Cadenas de Restaurantes  (Sl)

11-Empresas de Transporte de personas dentio dei SLP

{CARACTERISTICAS DEL
[TERREND
|

|

Tipo de Propiedad- se tiene de dishntos tipos como propiedad
municipal, expropiacion, etc.
Condicidn de Enajenacion- sxasten de diferentes esquemas
como enaienable. no enajenable y mixto |
Reguiaciones para ef uso del suelo- se basa en una declaratoria |
ide reserva de suelo para uso de transporte y logistica, dornde
‘predomina un modo de transporte de alta capacidad. :
Impacto en ¢l disefio financierp del Proyecto- este depende del
esquema de incorporacidn dentro del proyecto financiero. |
Dimenston del Terreno- de 200 ha ¢ mas. |
|
|

S N
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Descriptor

LOCALIZACION

Su ubicacién se encuenira vinculada a un sitio estratégico de
interface entre modes de transporte

\Ademas, en las zenas limite de un &rea metropolitana de gran
‘extens:Hn o de un terntorio con condiciongs topograficas
‘complejas. asi como en una frontera

SLP POSIBLES DE
COMPRENDER

‘No existen

POSIBILIDAD DE POTENCIARSE
A SLP

CiM

INFRAESTRUCTURA/
INSTALACIONES

Naves- las medidas estandares son de 3.000 a 17.000 m”. e
ancho es entre 40 y 70 mts, con una altura libre de 10 mts en
promedlo aungque es variable. La carga admisible de 5,00C
kgfrn Estas dimensiones pueden ser mucho mayores en
algunos casos. .
Mtuelles- en las naves de transito con gran niimero de puertas y-
rampas niveladoras en la parte delantera y trasera (adaptadas a .
ias necesidades del cliente ¥ de los modos de transporte)

1-Terminales Modales de Transporte (TMT}  (Si)

2-Terminaies de Transferencia Intermodal de Transporte (TIT)
(Sh) i
3-Almacenes con operacion “inbond" (S

4-Agencias publicas (aduanas, control vegetal. animal y de
alimentos)  (SI)

5-Centro de Negocios

6-Restaurantes  {Sl)

7-Bancos  (SI)

8-Centro de acogida y servicios para fa tripulacion y personal
{hoteles, salas de descansoc, bar, etc) (S

S-Talleres  (S!)

‘DISENG URBANO

i

Dimensiones de las vialidades- mayores a las de una CiM,
‘debido a2 gue se adaptan a las necesidades de operacion
ferroviaria.

Disefic de las supermanzanas- con una superficie de 15.000 m® |
o mayores, similares a las de una CIM

Accesecs cantrolados- contemplan a camiones y autos
{trabajadores y visitanies), operando las 24 hrs. y en algunos
cas0s con control electronico.

Estacionamientos- tiene gran cantidad de elios. siendo para
camiones y autos de trabajadores y visitantes.

Areas verdes- no existen.

EJEWMPLOS INTERNACICNALES

Interporto de Rivalta-Scrivia, interporto de Bolomia y ia Termma!
Logistica dei Boulou.

FJEMPLOS NACIONALES

Terminal Ferroviana del Valle de Méexico v la Terminal de Nuevo
Laredo.

'{SE) Representa la existencia de |2 con
Fuente: Elaboracion propia, 2000.

dicion o nsiatacicn.

Tabla 8.4, Ficha de caracieristicas generzles de una PLT.
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6.1.6 Soporte Logistico Corporative de Plataforma (SLCP)

ijr Soparte Logistico Corporative de Plataforma es un SLP que tiene instalaciones
para servicios logisticos de distribucion fisica, estos son establecidos por grandes
empresas industriales o de distribucion comercial. Ademas, es un territorio
preparado para instalaciones acordes con €l caso.

Para el exito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones
basicas, las cuales se enlistan a continuacion:

3 Su iccalizacion debe ser estratégica en relacion con fas areas del mercado
donde realiza su distribucion de productos, asi como tambien con la
accesibilidad de los cenfros de produccidn que alimentan al SLCP
(equilibrio entre destinos y origenes).

a La participacion de un desarrollador inmobiliario privado.

FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Descriptor

"TIPO DE SERVICIO DE Servicio particufar y en ocasiones tiene ia posibilidad de prestar

TRANSPORTE servicio piblico local

'SERVICIOS! OPERACIONES DE |1-Aimacenaje  (S)

;TRANSPORTE Y LOGISTICA 2-Cross-docking  (Si)

! 3-Transhordo de mercancias (S}

! 4-Consoiidacion y fraccionarmiento de cargas  {SI)

; S-Intercambio modal

; 6-Contratacion de cargas

] 7-Cestion de inventarios  (Sl)

| 8-Almacenes de deposito bajo aduana/ Zona Franca  (5f)
: 9-Preparacién de pedides y servicios de valor agregado (31
10-Gestion de trafico de distribucion capilaren A M (S))
11-Bervicios para transporte intemacional

SERVICIOS " " Centro de Negocios  (S1)

COMPLEMENTARIOS 2-Restaurantes  {S1)
E 3-Bancos

4-Centro de acogids y senvicios para inpuiacionsas v personal
{hoteles, salas de descanso, bar. etc))

S-Asistencia a vehicuios de carga

|6-Estacionamiento de vehiculos de carga (S
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Descriptor

SERVICIOS DE INFORMACION

1

1-Pagmas de internet con enlaces inteniores y extenores {81}
2-Ceniro de telecomunicaciones (S} :
3-Comreos (S

4-Certro de documentacicn

S-Mensajeria  (Si)

i

WODOS DE TRANSPORTE

Se desarrolia principaimente el Autotransporte, pero podria:
existir una interaccidn con otro modo de transporie

TIPOS DE TRAFICO

Nacional e internacional, siendo de mayor participacién el
ntemacional al Iccalizarse cerca de un puerto maritimo o agreo. |

INVERSION

P
1

Privada.

Capital y propiedad privado, solo con ciertos incentivos de la
autoridad nacional/ estatal de transportes y obras publicas.
Este SLP es el que tieme una esfructura de inversion
principalmente privada.

iAGENTES DEL PROYECTO

113-Agentes Financieros {51}

1-Gobiernc Federal o Central

Z2-Gobierno Provincial o Estatal  (S1)

3-Gobierno Municipal o Ayuntamientos  {51)
4-Desarroiladores Inmobiliarios  (S)

S-Autoridades Portuarias, Aeroportuarias y Ferroviarias
6-Operadores Logisticos (OL} (Sl

7-Empresas de Transporte Modal

8-Asociaciones de Transportistas

8-Camaras de Comercio

10-Asociaciones de Industriales de sectores especificos |
11-Grandes Distribuidores Comerciales  (81)
12-Grandes Productares (Si)

EUSUARIOSI CLIENTES

1-Operadores Logisticos (OL) (S
2-Empresas de Distribucion Comercial  {S))
3-Unidades de Negocio de distribucion de protductes terminados
o semiterminados de un fabricante. (S}
4-Empresas Transportistas (S
5-Agentes Auxiliares de Transporte {8} |
6-Agentes de Aduana  (Sh '
7-Empresas de Operacion de Talier

8-Otros Usuerics del Centio de Negocios {Aseguraderas,
Compafias de inspeccién en Comarcio Exterior, sle) {51}
9-Empresas Hoteleras

10-Cadenas de Restaurantes {81

11-Empresas de Transporte de personas dentro del SLF
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=

Descrigptor

‘CARACTERISTICAS DEL
TERRENG

:Tipo de Fropiedad- generaimente en manos de un desarrol ladcr

HalgaieleTi{F-iateR

Cendiciér de Enajeracion- normaimente es enajenable
Regulacicnes para € Jsc def susle- en case de ﬂsiar
invoiucrada la comu—dad local. existe una deciaratona de
reserva de suelo Se tene una regulacion de usos dentro del

SLCP.

Impacte en el disefic financiero def Proyecfo- es generalmente
fuerte, sungue depende de! esquema de incorporacion dentro

del proyecto financiero,

‘Dimensicn del Terreno- entre 40 y 80 ha en promedio

‘LOCALIZACION
E

Las condiciones se encuentran suietas a un pian de

.ordenamiento ternteral logistico.

‘Ademas. se encluenta cercanc a grandes accescs primarios y a
vialidades principales dentro de un érea metropcitana
_Tamolen depende de la ubicacion de |as instalaciones del

CoTporativo

'SLP POSIBLES DE
COMPRENDER

INo existen
i

'POSIBILIDAD DE POTENCIARSE|Solo sl existe

A SLP

infraestructuras,
|terr:tor:a! urbano.

'

INFRAESTRUCTURA
INSTALACIONES

‘Naves- las medidas estandares son de 7,500 a 22,000 m°, &

ura mvers:on en

as:

como se realice un

reordenamientos
F

uancho es 70 mis, con una a‘tura fibre de 10 mis en promedio. La .
carga admsSthe de 5 000 kg/m’® Los médulos son de 30x70 mts
( 1.300/2.500 m?).

‘Muelles- en las naves de transito con gran nimero de puertas y

rampas niveladoras en ia parte delantera y trasera {adaptadas a -

;ias necesidades del =

f?-Term:naIes Modales de Transporte (TMT)
2-Terminales de Transferencia intermodai de Transporte (TiT)

llenta)

‘3-Almacenes con operacion “inbond”

alimentos)

5-Centroc de Negocics

(sh)

B-Restaurantes

[7-Bancos

| o . » -
18-Centro de acogide y servicios para iz iripuiacion v personal
(hoteles, salas de descanso, bar. atc.)

ig-Talleres

{Si)

(St)

: {8)
‘4-Agencias publicas . aduanas, conirel vegetal animal y de
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g
I

| Descriptor
|

DISENO URBANO ' ‘Dimensiones de las viakdades- el ancho es de 15 mis en

:EJEF?EPLOS INTERNACICNALES Parc Logistic de 1a Zona Franca de Barcelona, Mercazaragoza y,

.i

ipromedio, similares 2 las de una CiM

‘Disefio de las supermanzanas- la medidas estandarss son
80x220 mts (17.600m2). similares a CIM

iAccesos contrclados- contempian a2 camicnes vy autas
(frabajadores y visitantes), operando las 24 hrs y en aigunos
casos con controf electronico. Aunque pueden tener o no
aCCesos.

Estacipnarmentos- tiene para camiores y autos de trabajacorss |
y visifanies

Areas verdes- nc existen generalmente.

Espacio logistico del Gran Saini-Charles.

'EJEMPLOS NACIONALES ‘Aglomeracidn mformal en Cuauttlan y Tultepec (SEREDISA]
i

(Sl) Representa 12 existencia de la condicion o instatacion.

EXEL, WALLMART, USCQ, etc.}

Fuente: Elaboracion propia, 2000

Tabla 8.

6.1.7

5. Ficha de caracteristicas generales de un SLCP

Micro Plataforma Logistica Urbana (mPLU)

Una Micro Plataforma Logistica Urbana es un SLP que permite realizar una
distribucion de productos terminados en una zona urbana con vialidad de acceso
restringido (horarios, tamano de vehiculos). Ademas, con este soporte se busca

que la

distribucion de productas aicance un nivel optimo de logistica en flujos y en

tino de carga.

Por otro lado, mPLU permite que se establezcan ciclos de operacion en jornadas,

io que

nos representa un adecuado suministro a las puntos de distribucion, ya que

el suministro €s sclamente en la cantidad requerida en un dia.

Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir cierfas condiciones
basicas, las cuales se enlistan a continuacion:

—
-t

[]

Su localizacion debe ser esiratégica en términos de su conectibilidad
primaria dentro de la zona restringida. asi comc con la accesibilidad del
exierior a ia zona restringida.

[ a existencia de un fomento por parte de ia autoridad local.
La pariicipacion de aigin Operador Logistice especiaiizado en distribucion

urbana y/o la unidad de negocio de una empresa productora de blenes de
consumo masivo {frituras, refrescos, efc.)
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Cabe sefialar, que existe otro esquema de funcionamiento y localizacion de una
mPLU, el cual consiste en ubicarse dentro de uno o mas niveles inferiores de un
centro comercial, donde sclo existe acceso de vehiculos relacionados con el SLP
e inclusive se tienen de forma independiente los accesos a l0s estacionamientos
de dicho centro comercial. Esto permite la potenciacion de una area comercial, ya
que no solamente se tiene al centro comercial como un punto de distribucién sino
también como un nodo de redistribucidn.

FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Descriptor

TIPO DE SERVICIO DE Servicio piblico v particular K

TRANSPORTE ' B

SERVICIOS/ OPERACIONES DE 1-Almacenaje  (SI) ;

TRANSPORTE Y LOGISTICA 2-Cross-docking  {SI) i
3-Transberdo de mercancias — (S1) ?
4-Consoiidacion y fraccionamienio de cargas  (Si)
S-intercambio modal

5 B-Contratacion de cargas

| |7-Gestion de inventarios (81 j
8-Almacenes de deposiio bajo aduana/ Zona Franca
9-Preparacion de pedides y servicios de valor agreqado (S)
1C-Gestion de irafico de distribucion capilaren AL M. (S])
11-Servicics para transporie internacional

SERVICIOS No tienen ;

COMPLEMENTARIOS S i '

'SERVICIOS DE INFORMACION  [No tienen

‘WMODOS DE TRANSPORTE

3
Se presenta el Autotransporte E
i

TIEOS DE TRAFICO

!

Nosonal ™ o . !
Las mercancias con origen inicial internacional que se manejan.|
se internaron al pais en algun otro 3LP. por lo que se considera;

frafico nacional. |

YNVERSION

Privada y Pablica.

Capital y propiedad privado, solo capital semilia del municipio
localf estado en ia etapa del proyecto de inversidn, asi como
mcentivos de ia autoridad estatal de transpontes v obras
pubiicas.

Este SLP es el que tizne una mayor participacion del Gobierno
municipal o estatal. asi como de la comunidad local
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Descriptor

[AGENTES DEL PROYECTO

i

1-Gobierno Federal o Central
2-Goblerno Provincial o Estatal  {S1)
3-Goberno Municipal o Ayuntarmientos
4-Desarroiladores inmobiliarics (S
5-Autoridades Portuarias, Aeroporiuanas y Ferrovianas
6-Operadores Logisticos (OL)  (Sh)

7-Empresas de Transporte Modal

B-Asociaciones de Transportistas

8-Camaras de Comercio  (Sh)

i0-Asociaciones de Industrizles de sectores especifico

Si)

(sh

JSUARIOS/ CLIENTES

11-Grandes Distnbuidores Comerciales  (Sf)
12-Grandes Productores  (Sl)

13-Agentes Financieros  (S!)
1-Operadores Logisticos (OL)  (SD)
2-Empresas de Distnbucién Comercial  (8i)

3-Unidades de Negocio de distribucién de productes terminados |
o semiterminados de un fabricante.  (S1) ;
4-Empresas Transportistas  (S1)

2-Agentes Auxiliares de Transporte

B-Agentes de Aduana

7-Empresas de Operacion de Tailer

8-Otros Usuarios del Centro de Negocios (Aseguradoras,
Compaiiias de Inspeccién en Comercio Exterior, etc)
9-Empresas Hoteleras

10-Cadenas de Restaurantes

11-Empresas de Transporte de personas dentro del SLP

CARACYERISTICAS DEL
TERRENO

Tipo de Propredad- generalmente particuiar ¢ en manos de un |
desarrollador inmobiliario :
Condicién de Enajenacion- enajenable

Reguiaciones pare el uso del sueio- no habria una reguiacion
especifica. !
iimpacto en el disefio financiero def Proyecto- depende del i
iesquema de Incorporacién dentre del proyecto financiero.
:Dimension del Terreno- es muy variado y depende de las
circunstancias especificas de cada caso, pero normalmente su
dimensién es reducida debido a que es de 1/4 de manzana \
-urbana come maximo {2,500 m?) para el caso de instalaciones
superficiales; sin embargo para las mPLU ubicadas en el .
subsuelo podria contarse con mayor area !

LOCALIZACION

En areas donde las condiciones de acceso v ia circulacion esian
restringidas, como en zopas de centros histéricos.
Normalmente localizadas en {2 penferta de estas zenas.

SLP POSIBLES DE
COMPRENDER

No existen

DAY P A P
ARSI L A Wk

A SLP

Faixivd

ne BNTEMMMADOE
[ =LV —

-
[TV

i
f
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Descriptor
TNFRAESTRUCTURA/ {Naves- son variadas debdo a que dependen de las
INSTALAGCIONES lcaracteristicas del terreno o en algunos cases del inmuebie re-

utiizado

Muefles- son pecuefos y exste una vanedad grende. producto
de condiciones de cada caso

{(ninguna de la relacion)

“-Terminales Modales de Transporte (TMT)

2-Terminales de Transferencia Intermodal de Transperte (T!T)
3-Almacenes con operacién "inbond"

4-Agencias pitblicas (aduanas, control vegetal. animal y de
alimentos)

, 5-Centro de Negocios

: 6-Restaurantes

7-Bancos

8-Centro de acogida y servicios para 1a tripulacion y personal
(hoteles, salas de descanso, bar. efc )

g-Talleres

I;DISEN(') URBANO Dimensiones de las vialidades- no se aplica, ya que se trata de
| la misma viglidad urbana.

i Disafia de 13s supermanzanas- no se aplica

i Accesos controlados- Pueden kener 0 no accesos En caso de
los ubicados en subsuelos existe acceso controlado.
Estacionamientos- no existen.

: Areas verdes- no existen.

:EJEMPLOS INTERNACIONALES Centro comercial Llle en Barcelona y Centro Urbanos de
[Distribucion en Monte Carlo, Dinamarca y Alemania.
EJEMPLOS NACIONALES |En &l Centro Historico de /a Ciudad de México (Bimbo, Sabmas
| ly Pepsi} :
757) Representa 'a existencia de la condicidn o mstatacion.

Fuente. Elaboracion propia, 2000.
Tahla 6.6 Ficha de caracteristicas generales de una mPLL.

6.1.8 Organizacion de la gestion de operacion

La gestion de operacidn puede estar a carge de agentes privados o piblicos. por
o cual se tiene una variedad de esquemas de organizacidn grande € inclusive se
establece un ssquema de forma especifica para cada soporte logistico de
olataforma, dependiendc de las circunstancias del entornc fisico, politico y social.

Lo anterior puede ser observado en {os SLP gue se encuentran en operacidn en
ias diferentes regiones del mundo, como lo observamos en la siguiente tabla.
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FICHA DE CARACTERISTICAS GENERALES

Entidad Gestora

"GARONOR Francia ' 1 GARONORSA
) eI 3 Hoiding privado
"Sogaris. Francia 0 SOGARIS

: 3 Scoiedad mixia
2 Almoioprvado

|L'Anjoly- Virolles, Francia 2 Camara de Comercio y EPARES
' 3 Senupublca

'GARCLOR, Franca
| Mixta y mayoria plblica

3
‘Rivelta - Scrvia, taia i Q2 Rivaita Scrivia SPA (privada) T
; 2

Posible paso a mixta

"GAROLOR S A y Camara dé Corrartio

Bolnia,tale 3 Tnierporo Bolonia SPA {mixia] __

Fuente: Flaboracion propia, 2000
Tabla 6 7 Gestion de operacidnr en distintos SLP europeos.

En algunos casos como el Centro de Transporte de Madrid, se ha presentado
inclusive un cambic en la gestion de operacion, ya gue inicialmente era publica en
su fotalidad (Comunidad Auténoma y Ayuntamiento de Madrid) y actualmente es
mixia con una mayoria privada per parte de ia banca.

§.2 Experiencia nacional e internacional

8.2.1 Panorama general

Los Soportes Logisticos de Plataforma aparecen en varios paises alrededor def
mundo de forma distinta, los cuales se desarrollan con base en las caracteristicas
de cada uno de ellos y de cada situacion, tanto interna como externa (la
informacion de los SLP se encuentrz en el apéndice 3). En algunos casos las
iniciativas son publicas o de asociaciones como Cémaras de comercio,
agrupaciones de transportistas, etc; y en otros, se tratz de iniciativas totaimente
privadas, tal es et casc de GARONOR, Francia. Ademas. se presentan casos de
iniciativas mixtas, 0 en ocasiches, 10 que comenzé siendo una iniciativa pdblica
pasa a manos privadas (Colomer, J; 1997).

Por ofro 1ado, se aprecian diferencias en cuanio a ios servicios que proporcionan,
ios impuiscs gubernamentales existenies y las legislaciones gue regulan su
creacion y operacion. Inclusive, se presenta una diferencia considerable entre
regiones y en ocasiones entre paises, tal es el caso de Europa, donde se han
desarroliado de forma sustancial este tipo de infraestructiiras, 1as cuales guardan
cierta semejanza, producto de la Comunidad Europea. tsias diferencias se
observan de manera mas clara en el apéndice 2 y sus direcciones de Infernet
dentro del apéndice 3.
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6.2.2 Piataformas Logislicas {PL}

Se ha presentado en el ambito mundial un concepte llamado “Piataforma
Logistica”, la cual consiste en un territoric equipado con una serie de SLP, asi
come de terminales modales, tales como aercpuertos v puertos maritimos. Estes
territorios generalmente se encuentran vinculados a un gateway.

Fste nuevo concepto se origind inicialmente en Francia, ya que se busco
desarrollar regiones con una potencializacion mayor en términos de fos servicios
jogisticos existentes. Posteriormente, en Esparia se ha venido manejando también
este tipo de concepto, tal es el caso de Barcelona Centre Logistic.

6.2.3 Zonas Francas (ZF)

Con relacion a las Zonas fFrancas, existe un potencializacion para convertirse en
SLP, debido a que estas cuentan con infraestructura dentro de ellas que puede ser
adecuada (almacenes y produccion industrial para exportaciéon) y en algunos
casos existen las conexiones con vias de comunicacion importantes, tales como
autopistas y vias férreas.

Por otro fado, se tiene que esta infraestructura en algunos paises como Brasil y
Uruguay es la base de los puntos de conexion con ias redes mundiales de fiujos
de productos.

B8.2.4 Espana

En los Glitimos anos, se han desarrollado considerablemente las infraestructuras
vinculadas al transporte, las cuales han ampliade su oferta en relacién a los tipos
de servicios. Se puede observar como nodos importantes dentro de Espana ha
sufrido esta transformacion fuerte, ya que se han convertido en “gateway” y “hub”
de gran envergadura, tal es el caso de Barcelona y Madrid.

Adicionalmente, en este pais ha existido una fuerte inyeccion de capitales.
producto de su incorporacion a la Comunidad Europea, io que ha ayudado al
desarrollo de este tipo de proyectos y la existencia de lineas de investigacion.

£l principal impacto ha recaido en las infraestructura vinculada con e!
autotranspornte, dedidc a que continua siendo el mode de transporte de mayof
oarticipacion en el movimiento de cargas.

Deniro de los tipos de infraestructuras mas desarrollados, se tiene a los Centros
Integrados de Mercancias, los Centros de Jranspories, las Ciudades de
Transporte, las Zonas de Actividades Logisticas y las Zonas Francas, los cuales
se muestran en la siguiente tabla.
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INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

l

Nombre | Pais Ubicacién
Sarcelona Centre Logrslic __ Espafa  Barcelona
{Port de Barcelona Espana Barcelona
Autoterminal - - ~ Espana Barcelona
7ona de Actividades Logisticas (ZAL) de Barcelona i Espafia Barcelona ~
“Aeropuerio de Barcelona | Espafa Barcelona
“Centro de Carga aérea el Prat-Bareelona . Espafia ~  Barcelona
Consorcl de la Zona Franca de Barcelona Ili Espafa Barcelona
"Poligono Industrial Zona Franca o " Espana Barcelona
Zona Franca Comercial | Espana Barcelona
. Parc Logistic de la Zona Franca Espafa Barcelona
MERCABARNA Espafia Barcelona
"Centro Integrado de Mercancias (CIM) Valiés | Espafia . Barcelona
"RENFE Cargas B | "Espanfa ‘Barcelona
Proiogis Parc Saint Boi ] " | Espafia '  Barcelona
Centro Comerciat Llie | Espana Barcelona
Tantro de Servicios de Transporte y Logistica (Matard) - | Espafa  Matardo
Tentro Integrado de Mercancias (CiM) Lleida | FEspana Ueida’
G:rona Centre Logistic Espara Girona
Consorcio de 1a Zona Franca de Vigo - Espafa - Vigo
Deposito Franco de Bilbao Espafia Bilbao
Centro de Transporte de Ugarte - Bicacobo-Aparcabisa Espafa Bilbao
Cerwtro de Tranportes ge Mercancias de Navalmoral de ia Mata ! tspafia | Caceres
Centro de Tranportes de Mercancias de Cartaya ~ FEspafa Caraya
Ciudad del Transporte Castefion T 77T 'Espana Casteflon
Deposito Franco del Puerto de Santander Espafa Santander
Depos_zto Franco de Algeciras Espana Algeciras
Depésito Franco de Vitoria ___t Espaha Vitenia Gasteiz
Centro de Transportes de Vitoria - Espafa Vitoria Gasteiz
Centro de Transportes de Mercancias (CTM) de Sevilla | Espafia Seviia
Depasito Franco de Sevilla ' Espafa Sevilla
Deposito Franco del Puerto de Alicante i Espafa Alicante
Deposito Franco de Ja Corufia Espafia |  LaCorufa
Deposno Franco de Gijon Espaha Gijon
Cantro de Transportes de Gion | Espafia | Gyon
Gran Europa ) “Espafa Guadazigjara
. Zona de Actividades Logisticas {ZAL) Azuqueca de Henares i Espafa Guadalajara
5 Parque | ogistico Alovera _ Espafia '; Guadalgjara
Centro de Transporte de Mercancias, Malaga T Espaiz | Malaga
‘Deposito Franco del Puerto de Cartagena - Espaha |  Cartagena
Ciudad del Transporie de Pampiona Espafia | Pamplona
Pla-Za Logistica 2000 Espafa |  Zaragoza
I Mercazaragoza Espana 1 “Zaragoza
fCiydad del Transporie de Zaragoza ) ) | FQn:mn j Zaragoza
T Deposito Franco de Zaragoza ~ | Espata | Zaragoza
I Aeropuerto de Zaragoza Espafia | Zaragoza
: SpamZaz Espafia | Zaragoza
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Nombre . Pais Ubicacion
Zona de Actividades Logisticas (ZAL) de Valencia Espara | Valencia
Puerto de vaencia R . Espafia Valercia
Deposito Franco de Valencia . Espana Valencia
Centra de Transportes de Madnd __Espana Madrid
Centrc de Transpories de Cosiada ) T Espafia Madrid
uEDOSltO Franco de Madrid ;. Espafa | Madrid :
Centro de Carga Aérea de Madnd Barajas " Espara | Madnd .
f‘emro de Transportes Aduara de Burgos S A | Espana Villafria Burgos i
Centro de Transpertes irun, Zaisa | Espana run 1
Ceniro de Transportes de Benavente : Espana | Benavente !
Centro integrat de Mercancias de Valladolid Espada |  Valladohd
Ciudad del 1ransporte def Ponients Espana Almeria

Fuente Elaberacion propia. 2000
Tabig 6 8 Infraestructura Logistica en Espafia.

5.2.5 Francia

Con lo que respecta a la infraestructura logistica dentro de Francia, se aprecia un
desarrollo considerable, debido a que ios objetivos nacionales han sido el
potencializar zonas con caracteristicas de “gateway” o0 “hub” e inclusive es en este
pats donde se ha creado el concepto de plataformas logisticas.

Adicionalmente, se presento para algunas de las ciudades francesas (Paris), una
restriccion en el acceso de vehiculos con grandes dimensiones, lo que se convirtid
en un factor para la creacion de SLP.

lLas empresas GARONOR y SOGARIS son las principales impulscras de este tipo
de infraestructura e inclusive GARONOR a establecido instalaciones en otros
pafses (Alemania). La situacién dentro de este pais se puede observar en la
siguiente tabla.

INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

i , ! s
Nombre 1 Pais Ubilcacién

! 1.

; |
Garonor-Auinay Sous Bois " Francia Paris
Garconor-Cergy | Francia Paris
Garonor-Sénart ] | Francia Paris
Garonor-Le Havre } Francia | LeHavre |
Garonor-Europor Vatry ~ Francia Vatry i
Europort Vatry - i . Francia Vatry :
Garonor-Annacy . rrancia | Annecy
Garonor-Marseiiie-L anjoly-Viiroiies _ " Francia Marsella
Garonor-Nice  Francia Nice
Sogaris-Paris-Rungis _ Francia Rungis
Sogaris-Roissy-Centro logistico de carga aérea o  Francia |~ Rossy |
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}Nombre

Ubicacion

I Pais
Sogcns Le Grand Lyon Francia Lyon
Sogaris-Rayonne Francia Bayonne
Sogaris- Garromanche - i Francia | Outreau
Bordeaux-Fret . Francia ! Burdeos |
Garolor Francia ' Metz '
Centro Rouen-Multimarchandises Francia Rouen
FEurofret Strasbourg Frarcia Strasbourg
Flate-forme Logistique Clesud & Grans-Mirarmas Francia Marseila
'G5rd industries . Francia | Nimes :
Plataforma Logstica Kilometre Delta Francia  Nimes !
“El polo aeroportuario de Nimes-Garons ~Francia Nimes
"Area Industrial de Beaucaire Francia Beaucaire
| Area industrial y Portuaria de fa Ardoise " Francia | Ardoise !
Wontpellier Séte Mediterranee | Francia '~ Montpellier -Sete
Puerto de Sete | Francia Séte
AeTopuerto de Montpeliier Medrterranee - Francia '  Montpellier !
| Platatorma Eurogare Francia | Monipellier
_A@e transporie combinado N “Francia | Wionfpellier Sét _‘
i Zona de actividades. Mas Combet i Francia Montpetlier
‘Carrefour D"0C | Francia Beéziers ?
. Port 1z Nouvelle Francia Nouvelie
Area de Béziers: Capiscol, Béziers-Ouest, Ja Galiberte y Mercorent | Francia | Béziers .
FArea de Narbanne. Croixsud, Saint-Germain, Malvezy y la Coupe Francia Narborne |
Acropuerio de Béziers-Agde-Vias | Francia Béziers i
| Zonas con eniace ferrocarei Francia Béziers
Biataforma Multimodal Pirineos Medilerraneo Francia Pirinecs
Terminal logistico de! Boulou B Francia | | Boulou ;
"Puerto de Transito de Frutas de Port-Vendres Francia Vendres
“Terminal aeropuerto de carga Perpignan-Rivesaltes " Francia Perpignan
“Estacion nternacional Cerbere-Port Bou Francia Cerbere
cspamo Logistico Gef Gran Saint-Charles “Francia - Saint-Charles
T L_—"Rivesaites ]

terraneo de Em resas
i Espac=o Med P

Francia

Fuente: Elahoracién propia, 2000.
Tabla 6.9. Infraestructura Logistica en Francia.

6.2.6 Alemania

{ a infraestructura existente dentro de este pais, presenta parlicularidades propias
del perfil ideolégico de la poblacién, ya que una gran cantidad de SLP se
encuentran vinculados a empresas alemanas imporiantes, tal es el case de
Volkswagen, la cual se ubica como impuisadora del Soporte Logistico Corporative
instalaciones se encuentran
concentradas en una region muy delimitada, de manera similar al concepto de

de Platagforma en Wolfsburg. Ademas,

Piataformas Logisticas manejado en Francia.

sus
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INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

-
&;ombm ‘ " pais . Ubicacion
baroncrwBerlin | Alemania Berin
CaronorKem - ;. Alemania Ksin

G Z-Enwickiungsgeselischaft. Bremen MBH t Alemania ¢ Bremen
W o ) _ ~ | Alemana . Meppen
o7 Erurt . Alemania Erfurt
GvZzGlauchae 7 Alemania ‘Glauchay
GVZ-Emscher | Alemania ; Emscher
GVZ-Leipzig Alemama | Leipzig
GVZ-Hafen Numberg Alemania NUrmberg
_sz"'-_Rheiné% D ; | Alemania . Rheme
Entwicklung der Hansestadt-Rostock | Alemania | Rostock

Logistsches Dienstleistungszentrum-Wel A. Rbein Alemania  Wel A. Rhein |

(3VZ-Beriin-Brandenburg Alemania | Berlin
(3WZ-Dresden o o . Alemania | Dresden .
Stadtverwaltung Frankfur/Oder © Alemania Frankfur/Oder
GVZ-Augsburg _ Alemania | Augsburg
ovZaTer ' | Alemanta | TrierHafen
GVZ-Magdeburg T Alemania - Magdeburg
Stadtverwaltung Koblenz . Alemania Koblenz
EGVZ-Osnabruck Alemania Osnabruck
EGVZ-Wolfsburg t Alemania Wolfsburg
EGVZ-5aizgitier h Alemania | Salzgitter
Stadt Gotingen | Memania | Gotingen
G Hannover Alemania | Hannover
GVZ-Wustermark Alemania | CroB Glienicke
GVZ-GroBoeeren Alemania | CroB Glienicke
E{ﬁr—eiéhﬁﬁi—— N Alemania | CroB Glienicke

Fuente: Elaboracion propia, 2000.
Tabla 8.10. Infragstructura Logistica en Alemania.

6.2.7 ltalia

Dentro de este pais se encuentran contemplados los distinfes SLP en el Plan
General de Transportes, el cual establece para los mismos una clara
jerarquizacion y planificacién. ya que ios ciasifica con base a su grado de
compiejidad & imporiancia (de menor a mayor grado). La clasificacion es Ia
siguiente {Colemer, JV, 1981):

4 Autoporic - principalmente para Autotransporte.

o Autoporto de confine — funcién principai la de tipe aduanero vy
Autotransporie.

a Terminal de contenedores — enfocada a fransporte combinado.
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2 Centro de mercancias - transporte mono o plurimodal (Autotransporte y
ferrocarril).

1 Almacén general — funciones aduaneras y pibficas

3 Interporto — interaccidn intermodal y las funciones vinculadas con el
transporte.

Como se puede apreciar en la siguiente tabla, el tipo de infraestructura
nredonimante es el llamado Interporic, el cual tiene un mayor grado de
complejidad € importancia; asi como engloba la mayor cantidad de servicios y
siempre considera la interaccion entre dos o mas modos de fransporte.

INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

_ e e —
%\Eombre Pais Ubicacién ’
élnterporto deBologna © Jtaka Bologna |
Interporto de Rivalta-Scrivia —— — — — — "~ ltalia | Tortona
Centro interportual Merci CIM ftalia | “Novara
Centro Padano Interscambio Merci SPA-CePIM italia | Bianconesedi

f- . o L l Fontevivo
Consorzio ZAl-interporio di Verona-Quadrante Eurcpa italia | Verona |
Interporto di Padova- SpA Rafia | ~ Padova |
interporto Campang di Nola fralia Nola j
interporto Toscano A Vespucci SPA Livorno-Guasticce [talia Livorno _:
SiTQ SPA o ~ italia Torino I

interporto Milano Sud SpA

L

talia Milano~ |

Fuenie: Eiaboracién propia, 2600
Tabta 6.11. Infraestructura Logistica en Italia.

6.2.8 Otros paises europeos

En algunos otros paises dentro de Europa se cuenta con SLP, tal es el caso de
Dinamarca, Portugal, Escocia, Inglaterra y Holanda. Sin embargo, la cantidad de
instalaciones de este tipo es menor, aunque no implica un menor grado de
importancia; en el apéndice 4 se muestra una informacion detallada de los SLP
comprendidos en “Europlatforms”. Un ejemplo de lo anterior se tiene en Holanda,
donde existen tres SLP dentro de iz zona del puerio de Rotterdam, coiocéndoios
en los primeros plancs con relacion ai manejo de mercancias.

Por otro lado, en Dinamarca existe una asociacion que comprende este tipe de
infragstructuras, 1o que las coloca con una uniformidad en sus caracleristicas
fisicas y operacionales; el nombre de ésta es “Asociacion de Centros de
Transporte Daneses” (FOT).
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INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

?Nombre Pais Ubicacidn
DTC Danmarks Transport Centre Diramarca Vejle

HTC Hoeje-Taastrup Transport Centre Dinamarca Taastrup
NTC Nordic Transpert Centre Dinamarca Aalborg .
PTC Padborg Transport Centre - T T Dinamarca Padborg :
TTC Taulov Transport Centre ' Deamarca | Taulov |
HIT" Herning lkast Transport Centre Dinamarca Herning B
Termina! Mutimodal Do Vale Do Teje . Portugal Lishoa |
Eurocentral Scotland o  I"'Fscocia | Mossend _4|
anchester Euroterminal Inglaterra |  Manchester |
Willesden Eurotermmal inglaterra | Londres ;
Distripark de Eemhaven Helanda |  Rotterdam |
Distripark de Botlek S Holanda Rotterdam
:;f)istripark de Maasulakte B - ~ Hoianda “Rotterdam

Fuente Elaboracién propia, 2000
Tabla 6.12. infraestructura Logistica en Dinamarca, Portugal, Escoca. inglaterra y Holanda

6.2.8¢ latinocaméricay el Caribe

Los paises en la regién del cono sur de América con infraestructuras de
caracteristicas semejantes a un SLP, son principaimente Brasil, Uruguay,
Argentina, Chile y Colombia, destacando de manera clara el concepto de Zona
Franca, lo que convierte a sstas instalacicnes en zonas ancladas al trafico
internacional, asi como de oferta de servicios muy concentrados en este tipo de
operaciones.

En lo gue respecta a Brasil, se tiene una figura de SLP con el nombre de

lataformas Logisticas de Exportacion”, los que de igual manera que las Zonas
Francas concentra su estrategia en mercancias de comercio exterior, tanto de
importacion como de exportacion.

INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

Nombre Pais Ubicacion

Plataforma Logist‘{ca de Exportac;c:m en Rig _de Janeiro Brasi | RiodeJansiro _
Plataforma Logistica de Exportacion en Florianopolis Brasil Flonanopo::s :
Statatorma Logistica de Exportacion en Sao Paulo rasil Sao Paulc |
Dlatatorma Logistica de Exporiacion en Vitoria Brasil “Vitoria |
Diataforma Logistica de Exportacion en Salvador Brasit Salvador |
Plataforma Logistica de Exportacidn en Recife h  Brasil -' Recife |
Blataforma Logistica de Exportacién en Sao Luis o Brasil Sao Luis _1i
Plataforma Logistica de Exportacian en Belem Brasil J[ Belem |
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Nombre i Pais : Lbicacion
Zona Franca de Manaus . ; Brasii  Manaus
Fona Libre e Curacas (Harbor y Airgert) T Aniias EuTacas

) i Holandesas
Zona Franca dg Rivera . AUJruguay ! Rivera
Zona Franca de Montevideo - T Uruguay  Montewideo
Zona Franca ¢e Flonda o . Uruguay Flonda
Zora Franca de Colonia Suiza - Uruguay Coonia Suiza
Zona Franca de San Jose ' Ureguay San Jose
Zona Franca de Golonia ~§ Ursguay . Coloma
Zona Franca de Nueva Pamira | “Uruguay | Nueva Palmira
Zaona Franca de Fray Bentos I Uruguay ;  Fray Bentos
Terminal Portuaria Exolgan S A. |~ Argentina | Buenos Aires
Zona Franca Bioceanica de Comodora Rivadavia Argentina | Comodaro
: ' Rivadavia
Zona Franca Santafesna | Argentina | Villa Constitucién
Zona Franca La Plata - Argentina I La Plata
Zana Franca Justo Daracl Argentina | San Luis
Zona Franca de lquique L Chile ™ iquque
Zona Franca de Punta Arenas Chiie | Punta Arenas
Zora Libre de Industria y Comercio Santo Tomas de Castilla Guatemala . jzabal
Zona Libre Metro - ] CostaRica |  SanlJosé |
Zona tranca Cochabamba ! Bolvia Cochabamba
Zona Libre de Colén | Papama | Colon
Zona Franca de Manabi o ~ |7 FEcuador |  Floy Alfaro
iZona Franca Industrial de Barranquiia ] Colombia Barranguifla
Zona Franca Industrial de Bienes y Servicios de Cartagena j Cclombia Caragena -
Zona Franca industrial de Bogota - | Colombia : Bogota
Zona Franca Industriat del Pacifico - ] Cclombia £l Pacifico
Zona Franca Industrial de Rionegro " Colombia ! Rionegro
Zona Franca Industrial de fa Candeiaria ~ | Colempia | LaCandelara
ZFona Franca Industrial de Palmaseca  Colombia | Palmaseca
Zona Eranca Industrial de Santa Marta ' %_'Colombia—_? " SantaMarta
Zona Franca Industrial de Cucuta ] Colomba ; Cucuta

Fuente' Elaboracidn propia, 2000.
Tabla & 13 {nfraestructura en Latincameérnica y ef Carnke

6.2.10 Meéxico

Comao resultado de la incorporacion de nuestro pais al mundo de ia globalizacion,
se han presentado una serie de cambios en las actividades econdmicas, lo que ha
levado a las empresas nacicnales e internacionales a la contratacion de empresas
de operacion logistica, con la idea de concentrar sus objetivos en ias actividades
centrales del negocio.
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En fa mayoria de los SLP gue se han desarroilado en el pals se encuentran
involucrados Operadores Legisticos, grandes productores ©  distribuidores
comerciales, los cuales manejan toda la informacidn de sus instalaciones de forma
confidencial, por 1o que es practicamente imposible la obtencidn de ésta. Dentro
de los Operadores Logisticos mas importantes estan USCO y EXEL. quienes
manejan !as operaciones logisticas de productores de gran emergadura, tales
como Volkswagen, Procter & Gamble, Novartis, etc.

Adicionalmente, existe una Terminal Central de Carga Oriente dentro de la ZMVM,
cuyo objetivo principal es la movilizacion de las empresas transportistas que
operan en la colonia Lorenzo Boturini, debido a los censtantes conflictos entre
empresas y residentes. Un mayor detalle se tiene en ef apéndice 1.

Por otro lado, en el panorama nacional se tienen infrasstructuras con
caracteristicas muy cercanas a los SLP, ios cuales son producto de empresas de
transporte modal que con anterioridad manejaba el Estado, tal es el caso de fas
Terminales Ferroviarias, las Terminales Portuarias vy las Terminaies Aéreas: asi
como también los puentes fronterizes (principalmente en la frontera norte).

Finalmente. en el Zona Meatropolitana del Valle de México se han presentado una
serie de problematicas, como resuitado del crecimiento incontrolado, lo que ha
tlevado a la posibilidac de desarrollar proyectos que ayuden a esta situacion. Un
enfoque Ut para a resolver esto es la busqueda de un ordenamiento territorial
iogistico por medio del instrumento de los SLP. Ademas, existe la situacidn en ta
zona del centro histérico, que de manera natural presenta una condicion cada vez
mas compieja en la distribucion de mercancias e inclusive se prevé a corte plazo
una restriccion mayor en la circulacion de vehiculos.

INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

olombia

o |
Nombre 1 Pais J; Ublcacion
Cantro de Distribucion, Quaker, P&G, Gerber, Novarhis . México l' Distrito Federal
Centro de Listribucion, Quaker, P&G, Gerber, Novartis - Mexico i Guadalgjara !
Centro de Disiribucion, Quaker, P&G, Gerber, Novartis ~ © México | Monterrey
Centro de Distripucion, Quaker, P&G, Gerber, Novartis | México | Mexical, I
Centro de Distribucion, Quaker, P&G, Gerber, Novartis o Mexico ] Torreon ¥
‘Eentro de Distribucion. Quaker, P&G, Gerber, hovariis | Meéxico ] Mérda |
 Devtel o Ty e phikndg ot R
Centro de Surninistros, Volkswagen L __j__ﬁfu‘-_e_m:,o 1 Pugblz ]
Terirc de Distrbucion. USCO_— I México | Estado de México |
rcnpnro de Distribucion, USCO 1T TWéxico Distrito Federa!
Centro de Distribucién, USCO L Meéxico Monterrey |
Lﬁﬁiro de Distribucion, USCO T Mexico Guadalajara
Cantro de jachoates al comergio internaciona!l (Cefct) de i Mexico Colombia

]

Euente: Elgboracion propia, 2000.
Tabla 6.14. Infraestructura en Mexica.
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7 Bases técnicas para el disefio de un Cenlro de Servicios de
Transporte y Logistica (CSTyl) en fa ZMVM

Resumen

Dentro de este capitulo se describen primeramente las caracteristicas generales
de un CSTyL, asi como los factores criticos gue deben establecerse para
garantizar el éxito de su implantacion y operacidn. Ademas, se plantea la
importancia de la existencia de un impulso econdmico y politico para la realizacién
de un proyecto de este tipo, ya que si estos aspectos no presentan condiciones
favorables, el desarrolio contaria con poca probabilidad de éxito.

Posteriormente, se presenta la metodologia para el estudio de ia factibilidad de un
CSTyL, asi como se establece un panorama de los escenarios posibles para su
disefio, los relacionados con la organizacion de! proyecto y con sus caracteristicas
fisicas.

Comeg resuitade de su implantacién, se tienen una serie de impactos referentes a
ia distribucion de mercancias en la ZMVM, por lo que en 1a parte final del capituio
se presentan estos, lo que permite visualizar sus beneficios.

7.4 Conceptos bésicos de un Centro de Servicios de Transpoite y Logistica

Como parte de los Soportes Logisticos de Plataforma con objetivos
especializados, se tiene al Centro de Servicios de Transporte y Logistica, el cual
se encuentra crientade a ja busqueda de un mejoramientc en la competitividad
logistica de un sector industrial. Ademas, facilita de manera considerable el
desempefic de los Operadores Logisticos especiaiizados, cuyos clientes
demandan servicios logisticos semejantes.

Para la realizacion de un proyecto de este tipo se presentan fanto la inversion
publica como la privada, ya que es necesario |2 existencia de ambas para
garantizar el cumpiimiento de los objetivos en ambos intereses. La participacion de
la inversion pUblica principalmente se desarrolla por medio de la inyeccion del
capital semilla, 8! cual consta generalmente de los terencs donde se ubica este
Yipo de infraestructura. También en la etapa de proyecto, los gobierncs (Estatal,
municipai, efc.) y 1a auvtoridad nacional/ estatat de transportes y obras publicas,
estruciuran una serie de incentivos que buscan facilitar € impulsar la realizacién
del mismo.

Dentro de los diferentes tipos de SLP, es en éste donde se presenta una mayor
participacion por parte del sector industrial, debido a que se busca establecer una
mejor competitividad empresarial. Para cada una de las regiones ¢ peblaciones
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existen camaras o asociaciones dentro del sector industrial que son producto de
su fortaleza, por io que es conveniente involucrar a las de mayor pesc especifico
en el proyecto. Ademas, existe una gran participacion de la comunidad local, ya
que los beneficios que conlieva a ¢sta son grandes. tanto en términos econémicos
como comerciales.

£s en la etapa de proyecto donde deben involucrarse ios agentes adecuados para
su realizacion y posterior operacién, tales como: Gobierno provinciall estatal.
Gobierno municipalf ayuntamiento, desarrolladores inmobiliarios, operadores
logisticos, emprasas de {ransporte modal, asociaciones de transportistas, camaras
de comercio, asociaciones de Industriales de seclores especificos, grandes
distribuidores comerciales, grandes productcres y agentes financieros.

Por otro lado, un CSTyL proporcicna fres clases de serfvicios: los principales
{involucrados con fas operaciones de fransporte y logistica}, los complementarios
{vinculados con la administracien de las negocios y el apoyo a les vehiculos) v los
de informacion (de aimacenamiento v fiujc de la informacion).

Con respecto a los principales se comprende fundamentalmente al almacenaje y a
la gestion de los inventarios, debido a que estos servicios son primordiales dentro
del perfil general de un SLP. Ademas, se tienen dentro de este grupe los servicios
de “cross-docking”; transbordo de mercancias; gestion de trafico de distribucion
capilar en el &rea metropolitana; consolidacion vy fraccionamiento de cargas, ios
cuales proporcionan beneficios en la distribucion fisica de mercancias. En caso de
ubicarse en puntos de penetracién a un pais o de recibir productos provenientes
de otros paises, existe {a posibiidad de establecer almacenes de depésito bajo
aduanal zonas francas. Otros servicios principales que puede comprender son ios
de valor agregado (preparacion de pedidos, etiquetado, etc.).

En los complemeniarios se tiene la existencia de un centro de negecios, ef cual
contempla las oficinas de los diferentes usuarios del CSTyl, asi como, otros que
se encuentran involucrades en servicios adicionaies {aseguradoras, compafias de
inspeccién en comercic exterior, etc.). Dentro de este fipc de servicios se
contemplan bancos y restaurantes, ya que su existencia es producto de la
operacién diaria en el CS8TyL. Ademas, se presentan los servicios vinculados con
tas unidades de carga, tales como el estacionamiento y la asistencia en general.

Es imporiante sefialar, que no se presentan generalmenie en este tino de
infraestruclura los servicics de informacidn, va gue cade usuanc maneja esle
requerimiento CON SUS DPropios recursos.

Derivado de los servicios proporcionados, se tiene la presencis de los siguientes
usuarios: operadores logisticos, distribuidores comerciales, unidades de negocio
de distribucitn de produclos tefminados, empresas iransportisias, agentes
auxiliares de transporie, agentes de aduana, cadenas de restaurantes y en
algunos casos empresas de transporte de personas dentro del mismo SLP.
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¢ CENTRO i}E SER‘VEC!GS E)E RANBPORTE Yi GGE&TECA .

INVERSION INVERSION

PUBLICA PRIVADA
{SECTOR INDUSTRIAL)

SERVICIOS
L _H__-H‘"“—————_. ——
PRINCIPALES DE COMPLEMENTARIGS
INFORMACION
< ALMACENAJE “NO EXISTEN GENERALMENTE  +CENTRO DE NEGOCIOS
CROSS-DOCKING *CADA USUARIO TIENE PROPIOS  *RESTALRANTES
“TRANSBORDO DE MERCANCIAS -BANCOS
~GESTION DE INVENTARIOS *ASISTENCIA A VEHICULOS DE CARGA
-PREPARACION DE PEDIDOS -ESTACIONAMIENTO DF V. DE CARGA

«SERVICIOS DE YALOR AGREGADO

Fuente: Elaboracion propia, 2000
Figura 7.1. Conceptualizacion general de un CSTyL..

Por otra parte, se tiene que el autotransporie es el que generaimente se presents;
sin embargo, existe fa posibilidad de interactuar con otro modo de transporte, de
acuerdo a su localizacion y a las caracteristicas del sector industrial.

Entre las caracteristicas mas relevantes del terreno de un CSTyL, estén jos tipos
de propiedad, los cuales son muy variados debido a que cada caso cuenta con
circunstancias particulares; inclusive existen algunos casos donde el ferrenc se
secciona en superficies con diferentes regimenes de propiedad. Con lo que
respecta a la condicidn de enajenacion se tiene ia misma situacién, ya que
también depende de las circunstancias existenies en cada proyecio. Finaimente,
se tiene que la dimension promedic es de 3 2 10 ha.

7.2 Factores criticos para ef éxito de un CSTyL

Como resultado de la expenencia en la impiantacion de SLF, se na detectado |z
existencia de ciertos factores que se tornan indispensables de considerar, va que

Lasis + Alomamis AmmamAda Ao e
i &Xito de un proyectic 1S stiamenie cepende & 8 Iatuists econdmicos.

Uno de los principales aspeclos a considerar es su localizacion, debido a gue un
CSTyl debe estar plenamente inmerso en las cadenas de suministro y distribucion
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del sector industrial en especifico. Cabe sefialar, que debe ser buscado un
equilibrio éptimo entre los beneficios de cercania a sus consumidores y a los
oroductores en terminos de los aspectos relevantes dentre de dicho sector
{econémicos, laborales, viales, etc.).

} EQUILIBRIO DE BENEFICIOS

% BENEFICIOS >

PROBUCTORES

CONSUMIDORES

I ~
- /’

Fuente: Elaboracién propia, 2000,
Figura 7.2. Equilibrio de beneficios por localizacion de un CSTyL.

Esta localizacion estratégica permite Ia reduccion de costos logisticos, asi como
otros beneficios de menor impacto, por lo cual las empresas usuarias de este
equipamiento tienen acceso a ventajas competitivas considerables y a economias
de escala producto la conjuncidn de procesas.

Es importante considerar, gue se debe plantear el desarrollo de CSTyl vinculado
con sectores industriales relevantes en la zona, ya que se busca incrementar la
competitividad de €sia y establecer un reordenamientc territorial logistico.

Por otro lado, se tiene que la participacion de cierfos agentes dentro del proyecto
de un CSTyL es factor critico, fal es el caso de un Operador Logistico que tenga
coro clientes a empresas del sector industrial especifico, ya que es este un fuerte
interesado en concentrar sus actividades y en incrementar ia oferta de sus
servicios logisticos. Ademas, la experiencia del operador logistico en el sector
industrial permite fa elaboracién de un proyecto mejor, preducto del conocimiento
de los procesos logisticos clave y de soporte.
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Derivado de las circunstancias {erritoriales en {a region y de la normauvidad del
uso de suelo, la participacion de fa comunidad local se convierie indispensabie, ya
gue es ésta la dnica gue puede establecer un pancrama adecuado para el
desarrollo del proyecto. Por consiguiente, el mejoramiento de la competitividad
empresarial presenta beneficios indiscutibies a a comunidad, convirtiéndose en un
foco atractivo de inversion a nivel nacional e internacional.

Adicionalmente, se debe contar con la participacion de la camara y/o asociacion
de industriales del sector especifico, para contar con el impulsc y la difusion que
permitan un mejor proyecto, en donde la fuerza de convocatoiia se convierte en un
aspecto importante € indispensable.

7.3 Impulso econdémico y politico; base para su desarrolic

Para la realizacion de un proyecio de este tipo generalmente se requiere una
importante cantidad de recursos econdmicos, por lo que el primer aspecto a
rasolver es la integracion de impulsores del mismeo.,

Como se menciond en el punto antetior, uno de los participantes fundamentales es
ta comunidad local, la cual de manera general inyecta recursos por medio dei
otorgamiento de los terrenos. Esta participacién es de gran importancia, ya que ¢!
torreno representa una fuerte inversidn y en caso de comprenderio en el disefio
financiero de! proyecto, influiria considerablemente en la decision para realizarlo.

£n la mayoria de los SLP la propiedad de los terrenos esté en manos dei secior
plblico (diferentes esquemas de administracion), 'o que da lugar a que este sector
sea necesariamente el mas importante impuisor de un proyecto de este tipo. Cabe
sefalar, que un CSTyL no solamente tiene incidencia en ios aspectos puramenie
empresariales (mejoras de productividad, mejores instalacicnes, efc), sino que en
1a mayoria de ios casos figuran objetivos dentro de los aspectos sociales, por o
que es indispensable la presencia del sector ptibico.

En relacidon con el financiamiento, es importante mencionar la importancia debido
a los volimenes que implica un equipamiento de este tipo, inclusive es
recomendable la participacion conjunta de todos los interesados en el CSTyL.
Ademas, la implicacién de una entidad financiera puede resuitar muy coriveniente,
va que jogra estabiecer ia base en términos financieros, asf como representa un
respaldo en la imagen del proyectc.

Un impuiso €Conomico considerable permite la gjecucidon de un proyecto sin
timitaciones, va que la falla de recursos puede dar lugar a un CSTylL insuficiente
con respecto a las necesidades y expectativas del sector industrial especifico, o
que disminuye las probabilidades de éxito.
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Paor otro lade, se encuentra e aspecte peolifico como un punto fundamental para &l
desarrollo de un CSTyL, por io gque el involucramiente de la comunidad iocai
vuelve a ser clave, ya que ayuda en el establecimiento de las condiciones
necesarias para realizacion. Ademas, existen dos figuras que lienen presencia
dentro del ambito politico y el empresarial, o que los coloca en una posicién
orivilegiada y de gran ayuda en un proyecto de este tipo. Dichas figuras son las
camaras de comercio y las asociactones de industriales vinculadas al sector en
cuestion, las cuales dependiendo del pais, regidn o sector tienen diferentes pesos
especificos; esto lo observamos en Francia, donde las camaras tienen una mayor
representatividad, un gjemplo es la Camara de Comercio de Bordeaux-Fret, la cual
fue fa principal impuisora del SLP en la region.

Dentro de las condiciones poiiticas necesarias mas reievantes se fienen:

a incentivos por parte de la autoridad de transporte y obras publicas.

a Proyectos de infraestructura de transporte en el entorno del CSTyL.

2 Regulacion clara y firme de [os usos de suelo en la zona, ios cuales deben
tener un enfoque logistico.

o La existencia de un programa de ordenamiento territorial logistico urbano
por parte de los gobiernocs.

5 FEliminacion de posibles escenarios con asentamientos humanos
irreguiares.

a Garantia de seguridad publica en la zona.

Adicionaimente, la fase de promocidn siempre presenta un nivel de complejidad
elevado, ya que durante la misma aparecen diversos problemas de indole
administrativo, en cuanto a8 permisos, cumpiimiento de [a legislacion nacional v
incal existente, obtencion de los terrenos necesarios, etc. Es por esto, que en un
numero importante de SLP, la promocion tiene caracter publico, o al menos, una
fuerte participacion del sector publico (Colomer, J; 1897).

7.4 Metodologia para estudiar Ia factibilidad de un CSTyL en la ZIVM

Como resultado de la experiencia en el desarrolio de CSTyL, se ha planteado una
metodologia para la realizacidn de ios estudios de factibilidad, la cuat comprende
el siguiente esquema’

1. Identificacion del érea de oportunidad

En la primera etapa se realiza un andlisis general de los sectores econémicos
(industriales) que tienen lugar dentro de la ZMVM, para asi localizar el sector
cdonde se puedan aplicar los instrumentos gue permitirian una mejora en 2
competitividad logistica locacional; este sector se le denomina “core’. Cabe
sefalar, que la ZMVM, producto de su dimensi6n y de su importancia nacional,
tiene una gran cantidad de sectores econdmices {industriales) inmersos en sus
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actividades, tanto come generador y consumidor de mercancias, por io que exisie
una posibilidad importante de la implementacidn de instrumentos para tener
mejcras competitivas logisticas dentro de ella.

Derivado de lo anterior, se tiene due la posicidon de la ZMVM como gran
consumidor de mercancias y regién importante en distribucién, posibilita también
la conceptualizacion de una area “core” de mercado, debido a que su
representatividad dentro de los diferentes sectores productives es importante y
practicamente para algunos podria ser dominante. Este otro concepio permite la
exploracion de un mayor panorama de oportunidad para la utlizacién de
instrumentos que pueden mejorar [a competitividad empresarial.

2. Investigacién sobre las practicas logisticas

En esta etapa se realiza una investigacion de las practicas logisticas que se
llevan acaboe en e} sector econdmico “core”, el cual fue identificado en la etapa
anterior: dichas practicas son detectadas dentro de la experiencia existente en el
ambite mundial. Ademas, se deben localizar practicas logisticas que den lugar a
un desarrollo sustentable de la ZMVM, va que el objetive fundamental es un
beneficio global del area metropolitana.

3. Exploracién de las innovaciones logisticas

Posteriormente, se extiende la investigacidn con el fin de localizar las
innovaciones logisticas existentes en el ambito mundial, cuya aplicacion
presentaria una cportunidad de mejoramiento en la competitividad empresarial
deniro det sector econdmice “core”

4. Anélisis de la oferta de servicios de transporte y logisticos

Dentro de esta etapa se recopila informacién de las empresas que ofrecen
servicios de transporie y logistica para posteriormente realizar un analisis vy
obtener un diagndstico de las caracteristicas de la oferta de servicios, el cual
permitira una visualizacién clara del entorno de la oferta para la Zona
Metropolitana del Valle de México.

5. Evaluacion de operadores logisticos y alianzas estratégicas

£n esta etapa se realiza una evaluacidon de la faciibilidad del desarrclic de
operadores logisticos, que manejen los servicios necesarios dentro del sector
economico “‘core”, va que en general fos servicios requeridos no son
comprendidos por estos. Ademas, también se evalla la potencialidad de la
creacion de alianzas esiratégicas con las empresas industriales del sector
econdmico en cuestion.
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6. Exploracion de la demanda

Ts en esta parte donde se realiza una exploracion de la potencial demanda para el
desarrolic de un Centro de Servicios de Transporte y Logistica. Dicha exploracién
se basa principaimente en entrevistas con directivos de empresas industriales
comprendidas en & sector econdrmico ‘core”; asi como iambién, dentro de
camaras de comercio y asociaciones de industriales del sector.

7. Validacion con empresas industriales “core”

Adicionalmente, se realiza una validacion con las empresas con respecto a las
innovaciones logisticas que se proponen para su aplicacion dentro del sector
econémico “core”. Tambien, se realiza un pianteamienic de las potenciales
alianzas entre los industriales y los operadores logisticos.

Como resultade de io anterior, se logra contar con un pancrama muche mas claro
dal punto de vista de la demanda potencial, lo que nos posibilita el establecimiento
de posibles estrategias de aplicacion.

8 Establecimiento de condiciones favorables

Dentro de esia etapa se Hevan a cabo reuniones con el sector publico y ef privado,
con el fin de establecer ias condiciones adecuadas para la implementacién de
estrategias relacionadas con las innovaciones logisticas. Estas condiciones deben
contemplar la existencia de unha promocidn por parte de los gobiernos municipaies
para desarrollar Soportes Logisticos de Piataforma, donde los proyectos tengan
una bhase en inversion privada v se acompanen de incentivos gubernamentales;
asi como también, la comunidad local debe participar de forma importante dentro
del capital semiila del proyecto.

8. Embanderamiento def proyecto con sector ptiblico

Ts en esta etapa donde se busca que el proyecto cuente con un embaderamiento
por parte del gobierno municipal y sus agencias de planificacion urbanistica, por fo
gque deben enfocarse ios objetivos particulares hacia el cumplimiento de los
objetivos municipales, los cuales estan dirigidos a un desarrolio sociceconémico y
urbanc. Dentro de estos objetivos pueden encontrarse los siguientes:

» Reducgidn del congestionamiento vial dentro de zonas antiguas o con
asllos niveles de aclividad econdmica {cenlro histérico, centfo de
Coyoacan, regidn de industrial de Vallejo, etc.)

e Relocalizacion de las empresas de trensporie local fuera de zonas
antiguas © con altos niveles de actwidad econdomica (colonia Lorenzo
Soturini, centro nustonco, etc)

» Refuerzo en ias restricciones & ia circulacion segin tipo de vehiculos en
cierias zonas del area metropolitana.
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e Estimuiacidon de ios procesos factibles de relocalizaciéon de actividades
industriales en zonas antiguas o con alios niveles de actividad
econdmica hacia poligonos industriales en la periferia de la ZMVM.

s Mejoramientc de la competitividad empresarial del sector econémico
“core” via innovaciones logisticas.

» Mejoramiento de ia competitividad empresarial de un sector industrial
gspecifico por la distnbucion fisica en el area metropolitana, “core” de
mercado para gse sector industrial.

» Potencializacién de las capacidades de innovacién de los operadores
logisticos.

o Establecimiento de condiciones propicias para la implementacién de
estrategias de “postpeonement logistico” de las peguefnas v medianas
empresas.

10. Promocion dei disefio financiero en la operacion

Dentrc de esta tltima etapa se realizan actividades de promacion con empresas y
organismos privados, con el fin de involucrarlos dentro de! disefio financiero en la
operacion del proyecto, ya que es conveniente que la operacion presente una
mayor inversion por parte de la iniciativa privada. Es importante ofrecer
condiciones financieras atractivas, asi como la posibilidad de desarrollos futuros,
con lo que el sector privado percibe oportunidades de inversion.

ETODOLOGIA BE ESTUDIO PARA FACTEBIL!DAD DE UN CSTYI:J

Jdentificacios def ’ ﬁ; del disefio
area de opo’nfy Financiero en la operactodn

Investigacicn sobre
las practicas logisticas

Embanderamiento del
Y Prosecto con sector piblico

¢FACTIBILIDAD? _—§

Establecimento de
condiciones favorables

Validacion con empresas
Industriales “care”

Exploracion & las
tnnovaciones logisticas

Analisis oe 1a oferta de
Servicios de transg. y log

)
Kﬁ haluac:on de OL Exploracion de
1anzas esmteglcas la demanda

——

Fuente: Elaboracion propa, 2000. _ .
Figura 7.3. Metodoiogia para estudiar la factibifidad de un CSTyl..
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7.8 Escenarios para su diseno

7.5.1 Generglidades

Para {2 realizacién de un Centro de Servicios de Transperte y Logistica es
necesario ia construccion de escenarios, ya que por medio de estos se logra
desde el inicio visualizar aspectos generales y relevantes, los cuales impactan
considerablemente el desarrolio y en algunos casos son criticos para su éxito.

Dentro de ellos se pueden sefialar por un lado, ios relacionados con la
organizacion del proyecto, tales como la propiedad del terreno, el financiamiento.
la promocién, la gestidn y la explotacidn; y por otro lado, los relacionados con las
caracteristicas de la infraestructura {localizacion y dimensiones del terrenc, disefio
urpano, tamafc de instalaciones)

7.5.2 Organizacion del provecto

Se tiene que en la promocidn, el financiamiento, la gestién y la explotacién
aparecen distinias formulas, las cuales deben ser planteadas desde ia concepcion
det proyecto por medio de posibles escenarios.

En el proceso gue media entre la concepcion de un CSTyl v su explotacion una
vez construido es conveniente separar, desde el primer momento, la propiedad de
ios terrenos, inmuebles e instalaciones de la gestion dei CSTyL que puede estar o
no en manos de la misma entidad. Ademas, dentro de la gestién cabe distinguir
entre la tipologia de la entidad gestora y ¢l sistema de explotacién del centro.

Propiedad ce los terrenos

Con lo que respecta a la propiedad de los terrenos, se fiene como uno de los
principales problemas, la falta de disponibilidad de terrenos con superficies
suficientes v con las caracterisiicas necesarias de un CSTyl, pudiendo esto
afectar inciusive ia etapa de promocion (Colomer, J;1997).

fa forma gue puede reveslir ia propiedad de los terrenos es muy variada:
propiedad privada, propiedad publica que los cede a la empresa encargada de ia
oromocidn del centro a cambio de alquiler o, incluso, propiedad mixta. En
cualquiera de los casocs, o que resulta necesaric siempre, es que la empresa
promotora y fulura empresa de gestion, tenga autoridad sobre los terrencs de!
CSTyL para poder aciuar, es decir, que ia forma de propiedad no suponga
inconveniente frente a la premocion del centro.
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Financiamiento

| as caracteristicas de los recursos financieros necesarios para la realizacion de un
proyecto de este tipo. piantean la participacion conjunta de todos los interesados,
desde e} sector pUblico hasta fas empresas privadas, asi como una entidad
financiera.

Fase de premocion
Como fue mencicnado en un punto anterior, esta fase inicial presenta un nivel de
compiejidad alto, debide a la serie de problemas administrativos, por o que es
irnportante e indispensabie [a presencia de ia comunidad local.

Es importante sefialar, la diferencia entre 1a promocion de 1a posterior gestién del
centro y {a de la etapa inicial, ya que la promocion de la etapa inicial se define
como la fase que va desde que existe una voluntad de realizacidon de un CSTyL
hasta que es posible iniciar las obras de urbanizacion del mismo, dispeniendo de
todos jos terrencs, habiendc resuelic los problemas administrativos y buscando
los recursos financieros necesarios para acometer las obras de urbanizacion
{Colomer, J; 1987).

Dentro de esta etapa, al igual que en el aspecto de la propiedad de los terrencs, el
ente promotor puede ser privado, publico o mixto y revestir distintas formas como:
sociedad anonima, empresa publica, empresa mixta, ente local como tal
{ayuntamiento}, etc.

Ademéas en esta fase, se tiene que e! sector pablice de 2mbito municipa! v
autonomico debe estar implicado en el proyecto directamente, como socio del ente
promotor o, al menos indirectamente apoyando el proyecto.

La consiruccion det CSTyl, la venta o alquiler de naves, el establecimientc de
concesiones de servicios, elc. requiere la existencia de un enfe encargade de la
gestion def centro. Dicho ente, puede coincidir, y de hecho es lo mas habitual, con
el que se encarga de la promocidn del centro, aunque debe senalarse que una vez
construide en su mayor parte y alguilade o vendido en una parie importante, la
stulanidad de las acciones puede variar.

Ei ente encargado de ia gestion, puede, al igual que en el caso de la promocidn,
adoptar distintas formas juridicas, aunque debe sefiaiarse que ia propia
complejidad de funcionamiento hace practicamente necesario que et ente de
gestién sea autonomo y que la gestion no dependa de un crganismo con muchas
funciones.

138



BASES TECNICAS PARA EL DISENO DE UN CENTRO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE ¥ LOGISTICA EN LA ZMVM

tUna vez construido y puesto en marcha e CSTyL existen una serie de servicics
comunes que deben ser atendidos, entrando en la fase de explotacidn. En esta
etapa también es posible encontrar distintas formas que van desde la gestion
integrai hasta la gestidn UGnicamente de elementos comunes, siendo bastante
habitual el encontrar situaciones intermedias.

La sociedad de gestion integral, es en la que el ente gestor del centro explota por
si mismo todas las instalaciones y ofrece servicios directos a los usuarios. Por otro
lado, la sociedad de gestion de elementos comunes, es en la que el ente gestor se
ocupa de aspectos organizativos, mantenimiento de fas instalaciones, vigilancia.
limpieza, efc. y cede la prestacion de servicios directos al usuario a otras
empresas mediante el pago de un canon o arendamiento por los activos
materiales utilizados.

7.58.3 Caracieristicas {isicas

Otro panorama que debe establecerse para el planteamienio de un Centro de
Servicios de Transporie y Logistica, es el relacionado con sus caracteristicas
fisicas, ya que el conocimientc de los escenarios favorables para su desarrolio
permite delimitar las acciones dentro de su proyeccién. Los aspectos maés
significativos son la macro y micro localizacion del terreno, las dimensiones del
mismo, el disefic urbano y propiedades de la infraestructura.

Como se ha mencionado en puntos anteriores, la localizacidon del proyecto es
fundamental para garaniizar el éxito, ya que un CSTyl es el soporte logistico de
plataforma que se encuentra inmerso mas claramente en la cadena logistica tipo
de un sector industriai especificc, donde debe buscarse una ubicacion estratégica
con relacion a los centros de distribucion o los centros de produccion.

Adicionaimente, se debse tomar en cuenta ia disponibilidad de terrenos con las
caracteristicas fisicas minimas necesarias para el desarrollo de un proyecto de
este tipo. Cabe sefialar, que otro factor necesario de analisis es 12 infraestructura
vial exisiente alrededor del terrenc.

Dor otro jado, se tiene que planiear en los escenarios de iocalizacidn una
perspectiva a2 un nivel macro y a un nivel micro, debide 2 que cada una de estas
perspectivas permitiran visualizar aspectos diferentes.

Nimensicones del terrenc

Este tipo SLP es uno de los que requiere terrenos de menores dimensiones, ya
que solamente concentra las actividades de un sector en especifico. Los terrenos
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tienen superficies que oscilan entre las 3 y 10 hectareas en promedio, mucho
mencres en envergadura de lo gue se tiene para una ZAL o un CIM. Ademas, es
conveniente establecer un CSTyl en terrenos con caracteristicas rectangulares,
de tal forma que posibilite la colocacidn de naves y vialidades tipicas, junto con
una funcionalidad iogistica.

Disefio urbano

Dentro de los puntos fundamentales se encuentra el disefic de las
supermanzanas, ya que las condiciones de operacién deben ser respondidas de
tal manera que las actividades sean opiimizadas al maxima. Las tipicas medidas
estandares son de 80 x 225 mis, lo que presenta una superficie promedio de
18,000 m*. Cabe sefialar, que estas supermanzanas deben tener ias dimensiones
suficientes para comprender las naves logisticas, los andenes o muelles; asi como
la zona de aparcamiento de los vehiculos para maniobras de carga y descarga.

Otro aspecic importante a considerar en el disefio es el dimensionamiento de las
vialidades interiores, las cuales deben permitir la circulacién fiuida de ios vehiculos
de carga Yy resistir los aitos niveles de operacion. EI anche promedio de las
vialidades se encuentra alrededor de 20 mis, fanto para la perimetral como para
las ubicadas entre las supermanzanas, ya que considera una doble circulacion de
unidades de gran dimension (tractocamiones). Dentro de los vehiculos que se
movilizan dentro del CSTyL, no sclamente se encuentran los de carga, sino los
particulares que perienecen a trabajadores y visitantes.

Con lo que respecta a los accesos, se debe contemplar la existencia de un control
que opere las 24 hrs. del dia, el cual comprenda ia enirada y salida de las
unidades de carga al CSTyL; asi como los automéviles de trabajadores o
visitantes. En algunos casos puede existir la posibilidad de contar con accesos por
usuario, aunque eslo debe ser analizado ya que implica un mayor cosfo de
administracion.

Como resultado de las condiciones politicas y juridicas en ef dmbito ambiental, se
debera analizar la existencia de areas verdes; en general existe un minimo de
superficie asignada a este tipo de uso.

Propiedades de la infraestructura

i a infraestructura gue contempia un CSTyL para ia realizacidn de sus operaciones
abarca principaimente a las naves y los muelles, cuyas funciones estén totaimente
vincujadas a las actividades logisticas que se desarrollan en el centro. Es por esto,
que es importante ef planteamiento de sus caracieristicas generales dentro de los
escenarios a manejar.

En las naves existen superficies estandares que oscilan entre 3,000 y 17,000 m?,
taniendo como ancho pramedio de 40 a 70 mis. En el interior se tiene que la altura
libre minima es de 10 mts, aungue puede ser mayer, va que depende de ias
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necesidades y de las practicas logisticas del sector industrial en especifico.
Ademas, se tiene que eslablecer la carga admisible en ¢! piso de ia nave, la cual
normalments tiene un valor minimo de 5,000 kg/m®. Cabe sefialar, que de acuerdo
a las dimensiones del ferreno se tiene generalmente un numero reducido de
naves, inciusive puede contemplarse sclamente una gran nave modular dentro del
centro, lo que permite un ordenamiento interior sencillo, es decir, un mejor iayout.

Por ofro lado, se tienen las caracteristicas de ios muelles, donde se debe buscar
una condicion favorable para la realizacion de las operaciones de carga y
descarga. Normaimente, se cuenta a lo largo de cada nave ¢on un gran nimero
de puertas en ambos lados, lo que permite un mayor frente de uso vy una
modulacion de fas naves, asi como un mejor layout. Ademas, los muelies deben
contar con rampas niveiadoras (hidraulicas y/o mecanicas), escaleras, pianchas
elevadoras y ofro tipo de dispositives que permitan fas maniobras de carga y
descarga. Dicho dispositivos deben esiar basados en las necesidades de fos
usuarios o clientes.

7.6 Impactos enla distribucidn de mercancias dentro de la ZMVM

I_a realizacion de un proyectc de CSTyl debe estar dirigida a establecer beneficios
dentro de las empresas en el sector econdmico ‘core”, asi como también
presentar externalidades favorables dentro de la distribucion de las mercancias en
la zonas de consumo, tales como la disminucion de congestionamientos,
reduccion de incomodidades a los residentes, efc. Ofra clasificacion de los
impactos es cuando se tienen aspectos favorables en diferentes rubros, tales

Uno de los principales beneficios econémicos dentro de la distribucion fisica de
mercancias es el aprovechamiente de las economias de escaia, ya que z las
empresas les permite una reduccion en sus costos logisticos. Esto es producto de
iz tercerizacién de proceses a un operador logistico, el cual logra dicha reduccién
agrupando los costos de sus ciientes.

Adicionaimente, este esguema de distribucion presenta la posibilidad de utilizar ias
innovacionss logisticas y tecnoldgicas dentro de las operaciones de las emprasas
de! sector econdmice “core”, lo que ias beneficia desde un mejoramiento de
nrocesos hasta una reduccion de costos. Un gjemplo de esto es la utilizacion de
sistemas inteligentes de transportacion {centro de deteccion de incidantes, plan de
ruta, administracién de flotillas, rastreo de la carga, seguridad de wvehiculos
comerciales y rastrec de vehiculos comerciales), cuyas aportaciones benefician
considerablemente a las empresas, {al es el caso que se observa en la
disminucién de costos extracrdinarios debido a2 incidentes en las vialidades
{marchas, bloguacs, accidentes de wvehiculos, efc.), o8 cuales pueden ser
minimizados con la utilizacidon de un centro de informacion vial. Cabe sefialar, gue
io anterior permite el aprovechamiento de las ventajas competitivas en el sector.
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Por ciro lado, se tiene la posibilidad de utilizar un esquema de distribucion fisica
centrafizada, jo gue presenta una concentracion de ias cargas basandose en la
lbgica de distribucion, es decir, las mercancias se distribuyen en zonas delimitadas
o regiones de consumo. Esto permite la disminucion de vehiculos de carga en
circutacian {(menores flotilias), asi como la utilizacion de unidades de carga con
menores dimensiones dentro de ias vialidades de la ZMVM, dejando en ia periferia
y en las carreteras a los veniculos de gran tamano. Ademas, se puaden manejar
unidades vehiculares mas adecuadas para ia circulacion urbana (de uso con gas,
de mayores rendimientos, etc} y para las caracteristicas de los puntos de
distribucion (andenes, muelles, patios, equipo de manejo de carga, tc.).

Derivade de lo anterior, se presenta una disminucidn en el congesticnamiente
dentro de la microregidén de influencia, lo que produce una reduccion en los
tiempos de recorrido dentro de ella y en general un beneficio vial. Este beneficio
es relevante principaimente en ias horas pico y en los fimites de horaric de las
restricciones viales.

Otfro impacto economico y operativo considerable es el que si tiene con la
disminucion de vacios dentro de las unidades de carga, ya que los costos unitarios
son reducidos y se tiene un mejor aprovechamiento de la capacidad de carga.

Con lo que respecta a las mejoras cualitativas, se presenta una mayor
confiabilidad en las oportunidades de tiempo v lugar para las entregas a los punios
de venta, gracias 2 la programacion de andenes y al aprovechamiento de las
ventanas de enirega. Ademas, dicha mejora impacta directamente en ia
disminucion de fa saturacion en los puntos de entrega tanto de vehiculos como de
meicancias.

Como resultade del manejo de sistemas de informacion, se tiene una mejora en la
respuesta de suministro y por consiguiente una disminucién en los tiempos de
ciclo de sustido, lo que permite contar una mayor existencia de mercancias en los
cuntos de venta.

También el uso de sisiemas de control de vehiculos, posibilita la estructuracion de
rutas mas flexibles y reduce los recorridos {otales en Iz flota vehicular; asi como
aumenta la seguridad en los frayectos. Dicha versatiidad en las rutas es
aprovechada gracias a la utilizacion de unidades con dimensiones menores, las
cuales tiene una mejor maniobrabilidad en ias vialidades.

A nivel seclor se presenta un aprovechamiento general {empresas grandes,
medianas y peguenas) de las ventajas competitivas, resultado de la concentracion
de operaciones en un mismo punto y de la utilizacion de productos innovadores y
diferenciados.
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8 Proyecto de gemostracion cge un Centro de Servicios de Transporte
y Logistica

FResumsn

En este capitulo se presenta la aplicacion de un proyecto de CSTyL para un sector
especifico, por 10 que primeramente se describe la etapa de identificacién vy
seleccion del mismo.

Como resultado de lo anterior, se selecciona al sector del calzado, ya que dentro
de México liene una importante relevancia al contar con grendes niveles de
produccion. Ademas, figura ia ZMVM como una regién de allos niveles de
consumo para este sector, lo que la posibilita como area “core” de mercado.

Posteriormente, se muestra un panorama general de dicho sector, asi como el
papel que juega la ZMVM como mercado y nodo de redistribucion. Ademas, se
describen las operaciones de manufactura y las practicas logisticas, lo que permite
identificar las gportunidades logisticas para una mayor competitividad sectorial.

Por otra parte, se presenta una propuesta técnica de un proyecto de demostracion
de un CSTyl para el sector del calzado, el cual tiene como objetivo fa distribucion
dentro de la ZMVM. Finalmente, se realiza una validacién del proyecto para
plantear su factibilidad y futura realizacion.

8.1 Identificacidn y seleccion def sector industrial

Para la implantacion de un Centro Servicios de Transporte y Logistica (CSTylL)
dentro de la ZMVM, primeramente es necesario la visualizacion de los sectores
que tienen una mayor actividad comercial en la zona, lo que imptica acudir a la
Camara Nacional de Comercio de ta Cludad de México (CANACQO). Dicha camara
tiene como objetivos principales:

» Representar y defender los intereses generales del comercio

e Ser 6rganc de consuita y colaboracion del Estado para el disefio y
ejecucion de politicas, programas e instrumentos que faciliten la
expansidn de iz actividad econdmica.

» Promover las actividades de sus empresas afiliadas en el ambite de su
circunscripcion.

» Defender ios intereses pariculares de las empresas afiliadas.

» Prestar los servicios que ienga estabiecidos en favor de sus
afiliados.

s Operar el Sistema de Informacion Empresarial Mexicanc (SIEM).
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Derivado de lo anterior, se realizd un analisis del documento “Comportamiento de
tas ventas en el comercic de la Ciudad de México”, el cual contiene cifras del
primer trimestre del 2000 y se basa en encuestas realizadas por esta cdmara a los
siguientes giros:

e Abarrotes detallistas » Distribuidores de ilantas

o Art. y Serv. Fotograficos = Materales de consfruccion

s Articulos deportivos ¢ Mercerias

s Calzado detalfistas = Opticas y aparates para sordera
» Cigarros, cerilios y dulces e Pinturas

» Discos y fonogramas » Refacciones para automéviles
e Electronica » Loza, cristaleria y regaios

e Equipo de computo ¢ Ropa en general

o Farmacias e  Muebles para bafio

o Ferreterias e Librerias

s Joyerias » Muebles para e! hogar

s Jugueterias s papelerias

s Material v equipo eléctrico s (Gasolineras

En este documento se muesira el comportamiento de ias ventas en estos giros
durante el pericdo mencicnade, donde se observa como 17 de ellos aumentaron
este rubro con respecto al mismo periodo del afic anterior. Estos giros se
encuentran en el siguiente orden:

1. Articulos deportivos 10. Gasolineras

2. Abarrotes detallistas 11. Joyerias

3. Muebles para el hogar 12.Ropa en general

4. Art. y Serv. Fotograficos 13.Calzado detallistas

5. Jugueterias 14 Librerias

8. Ferreterias 15. Refacciones para automoviles
7. Equipe de computo 16.Cigarros, cerillos y dulces

8. Pinturas 17.Farmacias

8. Electronica

Dentro de dichos giros se cbservan productos de diferentes condiciones de
consumo y comercializacion, Para la mayoria de elios existe un manejo de
suministros basado en grandes empresas productoras y grandes distribuidores
comerciales, 10 gue conlieva & ia oxistencia de centros de distribucidn
corporativos, los cuales tienen condiciones especificas y en su mayoria se
encuentran operando en este momento. Para los giros comerciales que no
cuentan con este tipo de apoyo, se tiene una situacidn de mayor posibilidad de
crear un OSTyL; sin embargo, se deben identificar aquellos que sean en bienes de
gran consumo y gue concentren un sector productivo, tai es ei caso de Ropa,
Calzado y Libros. Con relacidn a las librerias se tiene la situacion de que los fibros
no son productos de primera necesidad, por lo que este giro no fue contemplado
para los posteriores anaiisis.
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Adicionaimente, se tiene gue ia creacidn de un CSTyL conternpla como objelive
orincipal “e! mejoramiento en la competitividad logistica locacional”, fo que deriva a
ia realizacion de un analisis de los sectores sobre la base de los siguientes
aspectos:

La ZMVM como un gran mercado

La significacién del sector industral en la ZMVM

Condiciones de respuesta a la demanda vy e manejo de inventarios
Distancia entre el productor vy el mercado

Sensibifidad de los transportistas u operadores fogisticos que trabajan en ef
sector

& & & e 9

{.a ZMVM come un gran mercado- En este puntc se tiene de forma clara como ia
metropolis es un gran mercado para cada uno de los sectores en cuestion, ya que
la poblacion de ésta representa aproximadamente 18% de la total de! pals.
Ademas, se observa en gdatos del INEGI como los habitantes de esta gran zona
metropolitana contindan en aumento, aspecto que se vislumbra con minima
posibilidad de cambio {aunque en menores tasas de crecimiento gue en el
nasade). Ademas, se tiene que la ZMVM es para elios de gran importancia, ya que
ambos sectores presentan la situacién de que aproximadamente ef 60% de los
negocios se realizan en dicha urbe, o que muestra un anclaje de ellos a ia ZMVM,
no solamente como centro de consumo, sino también como centro de negocios v
de fabricacidn: asi como también, un punto de redistribucion de mercancias.

1 a significacion dei sector en la ZMVM- L.a actividad comerciai que se lleva acabo
en esta metropoli, muestra como ambos seclores se ubican en los primeros
jugares, tanto en sus operaciones monetarias como en su volumen de ventas.
Ademas, existe una similitud en ellos en relacion con sus puntos de venta, donde
se tienen tiendas con giro especifico y tiendas departamentales, las cuales se
ubican en un gran numero de puntos, abarcando compietamente la zona
metropofitana. Y por consiguiente, que ambos presentan la posibilidad de
establecer este tipo de soporte logisticos de plataforma para un mejoramiento en
términos logisticos.

Condiciones de respuesta a fa demanda vy el mansjc de invenfarios- En io
referente a la ropa, de manera general se presenta un nivel de riesgo, ya que se
faprican volimenes con base a 08 prondsticos del mismo fabiicanie {(con
respaidadc del conocimiento de las grandes ftiendas de distribucion),
astableciéndose Un esquema de empuiar iz mercancia. Esto establece un manejo
de volimenes considerables de almacenamiento, lo que obliga a un control
adecuade de los inventarios, para evilar perdidas y altos costos. Es impornante
serialar, gue se rfealizan intercambios de mercancias entre tiendss, o gue
nosibilita la recanalizacién de los productos basandose en las demandas de 08
diferentes puntos de venta. Por ofra parte, en el caizado se cuenta con una
estruciura de bajo riesgo, debido a que la {abricacion se realiza bajo pedido, porio
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que los inventarios son minimos {practicamente son nulos). Es por esto, que se
tiene una difict respuesta a reposiciones y resurtidos, presentandose una
imposibilidad de responder a los incrementos en la demanda para ciertos modelos,
io que implica una perdida de oportunidad y limitaciones en los niveles de servicio
a cliente. Con lo anterior, se estabiece en el distribuidor comercial el riesgo de los
vollimenes v modeios a fabricar, ya que practicamente no existe la posibilidad de
redistribuciones de zapatos entre puntos de venta;, aspecio que frena el
incremente de mercado.

Distancia enire el productor y el mercado- Este punto es muy imporiante, debido a
gue establece la posibilidad de respuesta al mercado por parte dei sector
nroductivo. Se debe entender gue la distancia no solamente se refiere al aspecto
fisico, sino en {érminos logisticos contempia la cportunidad de ia respuesta del
productor al cliente, es decir, el tiempo y el lugar adecuado con base a lo sefalado
por nuestra demanda. Para ambos sectores existe una alta concentracion de
fabricantes en la misma ZMVM, sin embargo en el sector de ia ropa existe un
amplio ndmero lugares en la repiblica donde se ubican fabricantes, mientras que
para el calzado se presentan solamentie ofros dos principales poios productores en
nuestro pais, los cuales son Jalisco vy Guanajuatoe; inclusive esta situacion lieva a
ta existencia de tres cdmaras de caizado (la Camara Nacional de ia Industria de!
Calzado, la Cémara de la Industria del Calzade del Estado de Guanajuato y la
Camara de 12 industria del Calzado del Estado de Jalisco). La distancia fisica entre
los diferentes centros productores y la ZMVM, es un crilerio que sefala la
oportunidad de un CSTyL, a lo cual se anade la complejidad en {a distribucion de
mercancias dentro de la zona metropolitana. Por lo anterior, puede establecerse
que la concentracion de los nodos productores en el sector calzado es una
condicidn mas favorable para la instrumentacion de un equipamiento de este tipo.

Sensibilidad _de los {ransportistas u operadores logisticos que trabajan en el
sector- Es fundamental ia existencia de sensibilidad en las empresas invoiucradas
en la transportacion de estos sectores para realizacion de un proyecto de este
tipo, ya que los beneficios obtenidos deben ser percibidos, asi como ser lo
suficientemnente claros y atractivos. Es por esto, que se realizd un analisis para
visualizar esta condicion en los dos sectores, resultando en el sector de la ropa
una fuerte sensibilidad, debido a que ia mayoria de los transportistas u cperadores
logisticos ya realizan actividades logisticas y cuentan con centros de distribucion
{en la mayoria son corporativos). Ademas, se presenta un esquema en donde los
grandes distribuidores comerciales cuentan con centros de distribucion propios.
Con o que respecta al sector del calzado, se tiene una condicién diferente, debido
a gue practicamente no existe esta sensibiiidad. Esta situacion se debe a que en
este sector ng ha ocurrido una presién suficiente para obligar ai mejoramiento de
la distribucion de los productos; sin embargo, en los ditimos afios se obsefva la
presencia de esta condicién, lo que ha obligado a los transportistas y a los
operadores iogisticos & bDuscar ampliar sus servicics y establecer nucvas
estrategias de distribucion para el sector del calzado. La diferencia entre los dos
sectores es también resultado del cicio de vida de ias mercancias, ya que una
mercancia de ciclo de vida mas corfo implica una mayor sensibilidad en la
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oportunidad de 'as entregas (productc de la moda). Por consiguiente, iz ropa
cuenta con esta condicidn de manera Mas marcada, aungue en les Ultimos
tiempos el calzado ha tendido a disminuir su ciclo de vida.

Como resultado del analisis anterior, se establecid e sector calzado como el de
mayor oportunidad, ya que en cada uno de ios aspectos presenta una condicién
favorable, asi como también, dicho sector se encuentra en una etapa de
reestructuraciéon hacia los nuevos esguemas de operacion vy distribucion de
mercancias, los cuales contemplan manejos de inventarics y mejores niveles de
servicio al cliente.

8.2 Panorama del sector del caizado

8.2.1 Generalidades

Primeramente es conveniente sefialar, que en datos y estadisticas por parte de
diferentes organismos (ios cuales se manejaran en este apartado) se contempia a
la industria del calzado conjuntamente con la industria del cuero, ya que existe una
fuerte relacion proveedor - cliente, aunque existen diferencias sustanciales entre
las mismas; mientras que ifa del cuerc se caracteriza como una industria con
importantes procesos quimicos, ia del calzado es eminentemente de ensamble.

ta importancia como actividad econdmica se observa en la participacion de la
rama de cuero y calzado dentro de Producto Interno Bruto (PiB) dei pais, siendo
alrededor del 0.32% del total nacional. Ademas, en este aspecto se ha presentado
una estabilidad en los Glimos afios, tal y como se cbserva en la siguiente grafica.

0.5% - 04%  04% 04%
0.4% - o ’

04% - 8
03% §
0.3% -
02% - I8
0.2% -
0.1% -
0.1% -

0.0% &

0.3%

Participacion

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1895 1996

Fuenta: SCH (oferiz v demanda giobal y PiB anual a precios constanies de 1680). Procesamiento de datos:
Enfoque Empresarial SA de CV, 1897,
Figura 8 1. Participacion def cuero y calzado en el PiB fotal.
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En términos absclutos reales el PIB de la industria del cuero y calzado pasd de 9
mii 770 millones de pesos en 1989 a 6 mit 279 millones de pesecs en 1895, lo que
refleja una disminucion considerable producte de situacién econdémica del pais; sin
embargo, a partir de 1896 se presenid un figero incremento, 1o cual se muestra en
ja grafica.
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Fuente: SCN {oferta vy demanda giobal y PIB anual a precios constantes de 1980). Procgsamienio de datos:
Enfoque Empresarial SA de CV, 1997
Figura 8.2. Evoiucion de! PIB de cuerc y caizade.

Por ofro lado, se muestra en la sigulente tabla la distribucion del PiB al interior de
ia rama en el afto de 1996; observandose que la mavor parte esta representada
nor la industria del calzado, con un §3%,; mientras que la industria del cuero solo
aporta el 37% restante.

DISTRIBUCIGN DEL PiB DEL CUERQ Y CALZADO

“NiloHes 6 pesos

Cuern, pieles y sus productos 2,878 37
Curtido y acabzdos de cuero 2423 21
Productos de cuero. piel y materizles sucedanecs 455 5

Calzado 4,800 X
Fabricacién de calzado de cuero 3,724 48
Fabricacion de calzado de tela 1,176 15

TOTALES 7.778 160%

Fuente: SCN (oferta y demanda global y PIB anual a precios consiantes de 1980}, Procesamiento de datos:
Enfoque Empresanal SA de CV, 1807,
Tabia 8.1. Distribucion def PIB al interior de fa rama del cuero y calzado.
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Dentro de los principales paises que se importa caizado, se encuentran Taiwan,
China e indonesia, los cuales representan més del 50% de las importaciones
nacicnales. Ademas, el tipo de calzade importado es principalmente el deportive,
va que es en estos paises donde se encuentran ubicadas las grandes productoras
y marcas deportivas, tal es el caso de Nike.

PRINCIPALES PAISES ¥ TIPQS DE CALZADO IMPORTADO
Deseripeions

peia

Calzado deportive con corte sintetico o de Taiwan 2,871,855 3330
cuero  Calzado sintetico  inyectado. .
Sandalia de plastico. Calzado sintético en

general. Calzado con corte textil. Caizado

desechable.

Calzado deportive con corie sintético o de China 1,779,359 19 ¢4
cuers. Calzado  sintético inyectado.

Sandalia de pléastico. Calzado sintético en

general, Calzado con core textil. Calzado

desachable.

Calzado deportive con core sintetico, de indonesia 1,166,681 13.07
cuerc o textil. Sandzlia de plastico.

Fuenie: Estadisticas de la Camara de ia industria def Calzado de! Estado de Guanajuato (CICEG), 1289.
Tabla 8.6. Principales paises y tipos de calzado importado.

8.2.2.3 Tamano de las empresas y ubicacion geografica

En términos del tamano de las empresas, en la industria del calzado prevalecen
de manera importante las microempresas, inclusive en cifras de INEGI se ha
observado un aumento en su participacién, lliegando hasta 76.6%, tal y como se
muestra en la figura.

Cifras 1988 Ciiras 1993

Pequeria

242% Peguefa
19 5%
tlediana

S 8.4% j Medana

. 1 Fi
Micro,

. Crande 756% Grande

T 16% 2.8%

Fuente: Censo industriai de INEGH, 1889 y 1854,
Figura 8.6. Nimero de empresas de la industria del calzado en 1888 y 1893.
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Es importante sefalar, que existe una clasificacion para las empresas del calzado
por parte de SECOFY, la cual las agrupa en cuatro categorias, con base a su nivel
de produccion. La micrcempresa (artesanal) comprende a las fabricas con nivel de
produccion de hasta 100 pares diarios, la pequefia empresa contempla a las que
fabrican hasta 500 pares diarios, ia mediana empresa agrupa a las de volimenes
de produccidn de 501 pares a 1,000 pares diarios y la grande comprende a las
que tienen niveles de preduccién mayores de 1,000 pares diarios.

Por ofro lado, el sector del caizado se caracteriza por la fuerte concentracion
geografica, la cual es congruente con ia tendencia internacional del sector, ya que
mas del 60% de las empresas se encueniran ubicadas en las entidades
federativas de Guanajuate, Jalisco y ei Distrito Federal.

DISTRIBUGION GECGRAFICA DE LAS EMPRESAS DEL CALZADO

Guanajuato 40.1
Jalisco 1.2
Distrito Federal 8.7
Yucatan 79
Michoacan 64
Estado de México 36
Otras 221
TOTALES 100%

Fuenie: Censc Indusiral de INEGE, 1984,
Tabla 8.7. Distribucion geografica de las empresas del calzado.

En el estado de Guanajuato, ias localidades mas importantes en términos de su
produccién de calzade son: Lebn y San Francisco del Rincon, distinguiéndose
principaimente por 1a fabricacion de calzado para caballero (hombre, nifio y bota
vaquera). En Jaiisco, por su parte, las ciudades principaies son. Guadaiajara,
Lagos de Moreno, Xalosiotitlan, Arandas, Jests Maria, Tepatitlan y San Miguel el
Alto: las empresas de este estado desiacan por su especializacidn en ei calzado
de dama, que representa airededor del 80% de la produccidn dei estado,
principaimente de calidad extra fina. Por Ultimo, en el estade de Méxice se
concenira principalmente en San Mateo Atenco.

Con io gue respecta a ia produccidn, también se presenta una concentracién en
ios tres polos, ocupando el estado de Guanajuato ia mayor participacién, la cual se
ha mantenido en los dltimos diez anos, tal y como se observa en ia siguiente tabla:
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Adicionalmente, se cuenta con daios por parle de INEGI, los cuales muestran
come la gran mayoria de la produccion en la industria del calzado se desting al
mercado nacional. ya que alcanza mas de! 90% de sus ventas totales. Es
conveniente destacar, que 1ios voilmenes de exportacidon se concentran
principalmente a Norteamérica, tal y como se muestran a continuacion.

Nacional
892.6%

0.3% - o A Norteamérica
Europa ) - 6.0%
0.8% ' Centroamerica
0.1%

Sudamerica
0.2%

Fuente: ENESTYC. INEGI, 1995.
Figura 8.3 Destinc de las ventas por regiones de la industnz del caizado

8 2.2 Caracteristicas del sector

8.2.2.4 Produccidn

i a industria del calzado geners una serie de productos para diferenies nichos de
mercado, |08 cuaies comprenden diferencias dentro de sus caracteristicas de
fabricacion. Enftre los principales productos que se fabrican se encuentran: el
caizado de hombre con una parlicipacién de aproximadamenie el 38% dei
volumen de produccion toial, el cual tiene una valor dei 54% del total de ia
oroduccidn; el calzade para dama gue representa un 20% del volumen de
oroduccion y tiene una valor del 18%,; y finalmente el calzado de nifio, cuys
volumen representa el 41%, pero sclo tiene un valor del 28%, dadoc que es un
producto con menor vaior unitano en promedic.
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100%
80%
60% 8 Calzado para nifio
[J Caizado para mujer
40% B Calzado para hombre
20%
0%

YOLUMEN VALOR

Fuente: EIM (Resumen anual 1984, INEGI), Procesamiento de datos: Enfogue Empresarial SA de CV), 1995
Figura 8.4. Participacién en volumen y valor de los principalas productos del calzado.

Otros de los productos que son fabricados por este sector, pero en un volumen
inferiar, son el calzado deportivo, el de seguridad y el catalogado como especial,
en donde se encuentran los artisticos, los de danza, ofopédicos, etc.

Paor ofra parte, en este sector se tienen los insumos como punto fundamental en la
fabricacion, ya que como se menciond anteriomente es wna indusira
principalmente de ensamble. El material mas importante, tanto en volumen como
en valor, es el bovino, el cual representa un voiumen del 83% y un valor del 84%
sobre el total de produccidn; sin embargo, cabe hacer notar que e valor del
calzado de “ofras pieles” es relativamente alto en comparacién con el bajo
velumen de produccion, debido a que en ese rubro se incluye calzado de animales
exoticos.

100%

80%] Otros materiales.

& Ctros materiales

60%| # Otras pieies

3 O Caprino

40% DBoviro
20%

0%

YOLUMEN VALOR

Fuerte: EIM (Resumen anual 1984, INEGI), Procesamiento de datos: Enfeque Empresarial SA de CV), 1985,
Figura 8.5. Participacion en velumen y valor de los principaies matefiaies del calzado.
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L a produccidn nacicnal de calzado, en terminos del nGmero de pares se ha ido
recuperando de la considerable caida a inicios de la anterior década, aunque su
incremento ha sido relativamente lento comparado con ia velecidad de su caida.

PRODUCCION NACICNAL DEL CALZADO

ARo . Hiliones de pares .. _..Uso de capacidad Instalada %
1987 2444 g4 5
19388 245.2 £4.9
1989 2000 52.8
1890 208.5 585
1981 199.6 58.7
18g2 1833 56.4
1993 173.3 55.9
1994 172.4 57.5
1895 170.0 55.7
1996 180.0 60.0
19497 200.0 856
1998 210.0 70.0

Fuenie Estadisticas de la Camara de 1a Indusiria det Calzadoe del Estado de Guanajuato (CICEG), 1999.
Tabla 8.2. Produccidn nacional del calzado.

8.2.2.2 Exportacién e importacién

Con relacidn al comercic exterior deniro de la industria del calzado, se ha
presentado un incremento sustancial en los Gitimos afics, donde se tiene para
1995 un incrementc de mas del doble, ya que pasé de 5.1 miliones de pares a
11.6 millones de pares. Posteriormente se ha continuado con una tendencia 2 la
alza, llegando hasta 35 millones de pares en el afo de 1998. Es importante
sefialar, que el sibito incrementa de las exportaciones, mas en unidades que en
délares, especialmente en 1985, responde a la oportunidad generada por ia fuerte
devaluacion en el pais, pues 12 tendencia de los afios anteriores era a la baja.

EVOLUCION DE L AS EXPORTACIONES NACIONALES DE CALZADO

Afie . ik . Millodes de pares T3 T Millones de délares
1987 5.8 55.89
1988 8.2 68.25
1989 6.6 71.25
1990 7.8 7739
1991 8.2 106.97
1992 9.7 160.61
1993 6.2 150.34
1904 5.1 156.38
1995 116 162.80
1098 183 224 80
1997 26.0 30B.c4
1988 35.0 367.50
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Las importaciones, por su parte, han fenido un comportamiento inverso en ios
Gltimos afos, va que tuvieron su maximo histérico en 1892 vy a partir de 1984
disminuyeron drasticamente.

EVOLUCION DE LAS MPORTACIONES MACIONALES DE CALZADD

RN T et
1987 0.2 0.76
1938 55 23.23
1988 235 85 80
1990 16.7 127.80
1921 245 185.90
1982 427 213.50
1893 344 172.00
1594 26.6 145.20
1995 9.3 90.20
1996 55 44.00
1997 7.4 65.30

Fuente: Estadisticas de la Camara de la Industria del Caizado de! Estado de Guanajuaio (CiCEG), 1949,
Tabla 8.4. Evolucién de las imporiaciones nacionales de calzado.

Por o que se refiere al destino de las exportaciones, ya se menciond gue la
produccion destinada al mercadeo externo es pequefia con respecto a la destina al
mercado nacional, aunque es conveniente analizarla de manera detallada. El
principai cliente externo del calzado mexicano siempre ba sido los Estados
Unidos, sin embargo se ha presentado una reduccién en términos porcentuales vy
una diversificacion de los mercados atendidos, va que en 1984, E. U. A alcanzd
mas del 80% y en estos momenios se tiene el volumen en un 70%.

PRINCIPALES DESTINOS DE LAS EXPORTACIONES DEL CALZADO MEXICANG

EUA 13,051,964 76.34
Canada 658,623 3.85
Cuba 627,392 387
Guatemaia 618,811 362
Colombia 527,799 3.08
Japon 506,831 2.96
Chile 432 406 25
Costs Rica 338,576 1.89
Panama 188,432 1.10
Alamania 145,854 0.85
TOTAL 17,097 688 100

Fueria: Cstadisticas dela’l

Tabiz §.5. Principales destinos de las exportaciones del calzado mexicano.

mara de 13 Indusiria del Ca'zzdo del Estadn de Guanaiuain {C!CEG}. 18ag,

-
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Guanajuato 40%  38% 38% 40% 44% 47% 50% 52% 52%
Jalisco 26%  25% 22% 21% 25% 23% 22% 22% 22%
ZMVM 23%  22% 5% 25% 20% 20% 18% 7% 18%
Resto del pais 11% 14% 14% 13% 11% 10% 10% 8% 10%

Fuente: Estadisticas de la Camara de iz Industria del Calzade det Estado de Guanajuato (CICEG], 1899
Tzbla 8.8 Distribucidn geografica de la produccitn por pares con base en 12s zonas.

8.2.2.4 Principzles organizaciones

Como resultado de la gran cantidad de empresas y su concentracién en ciertos
estados, s€ presentd ia necesidad de crear tres cémaras, siende la primera la
Céamara Nacional de la industria del Calzado {CANAICA) con fundacion en el afho
de 1942, la cual agrupa alrededor de 2700 empresas de toda fa replblica excepto
a Ias ubicadas en los estados de Guangzjuate v Jalisco. Dicha camara tiene como
servicios para sus socios. asesoria técnica, gestién y representacion
gubemamental, cursos técnicos, asesoria para ia exportacion, asesoria para ia
comercializacion, negociaciones ante crganismos internacionales y publicacion
periédica de articulos técnicos relacionados con 1z industria. Su sede se encuentira
en la Ciudad de Méexico.

Fosteriormente, se cred ia Camara de ia indusina del Calzado dei Estado de
Guanajuato {CICEG) en ¢l afo de 1948, cuyos socios son alrededor de 1000 y en
su mayoria corresponden a este estado. Los servicios que proporciona a sus
socics son: informacion especializada sobre los socios, ayuda juridica y laborai,
servicio crediticio con clientes, regisirc de marcas, capacitacién, seminarios,
publicaciones, bolsa de trabajo, calidad total con ei ICG, comercializacion. La sede
de ésta se ubica en la ciudad de Ledn, Guanajuato.

En ese mismo ano también se cred la Camara de la industria del Calzado del
Estado de Jalisco (CICEJ)}, ia cual agrupa a 1200 empresas. Los servicios gue
proporciona son:. informacion, publicaciones, represeniatividad ante diversas
organizaciones {anto gubemarmentales como no gubernameniaies. Ademas, se
aestabiecio un instifuio Tecnoibgice dei Caizado {(1TC}, producio de la necesidad de
contar con manc de obra calilicada en l2 industria dentro del nivel operativo,
mandos inlermedios, asi como capacitacion a nivel direccidn. Su sede se
encuentra en la ciudad de Guadalajara, Jalisco.

Fstas tres camaras interactian entre ellas para asuntos de compeiencia nacional,
por lo gue se establecio una figura juridica lamada CONCALZABQ. En esta existe
una presidencia con cambios anuales, correspondiéndole presidir a cada
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presidente de las camaras durante un afio, estableciendose asi una rotacion
permanente.

Por otra parte, en ! ano de 1579 se cred 1a Asociacidn Macional de Proveedores
de la Industria del Calzadc (ANPIC), debido a la necesidad de apoyos y
consistencias denirc de los proveedores. Esta asociacién cuenta con 130 socios y
su sede principal se encuentra en la cludad de Leodn, Guanajuate; aungue también
siene oficinas en las principales ciudades productoras de calzado en el pais. Los
servicios que proporciona son: informacion, bisqueda de socios potenciales,
asesoria iaboral, bolsa de trabajo, busqueda de provesdores potenciales, enire
stros.

8.3 La ZHVH como area “core” del mercado

A través de !z historia el sector del calzado siempre ha mantenido come la
principal zona de consumo a la Ciudad de WMexico, ya que la estructura
centralizada del pais ha sido la base para la concentracion de la poblacién en esta
ciudad. Ademas, en estos tiempos se ha presentado un fendmeno de interaceion y
fi:sion entre el estado de Méxice v la capital del pais, constituyéndose una gran
meiropoli; y por censiguiente, un mercado de gran dimensioén, ya gue fa poblacién
de la ZMVM alcanza casl los 20 millones de personas, lo que representa
aproximadamente el 18% de la poblacién total def pais.

Aunado a lo anterior, se tiene en esta industria un alto indice de ventas en el
mercado nacional, ya que se encuenira en mas del 80% de la produccitn
nacional, segun datocs det afio de 1995. En ¢ pasado dicha condicidn era mucho
mas predominante, debido a que el volumen de exportaciones practicamente se
enceoniraba a niveles muy bajos. ks conveniente sefialar, que la apertura a nuevos
mercados fuera del pais, es resultado de los nuevos modelos econdmicos
aplicados en el ambitc mundial, en donde la globalizacion ha sido una estrategia
principal.

En épocas pasadas el destino de fas mercancias era en su mayoria la ZMVM,
inclusive para algunas empresas alcanzaba hasta el 80% de su produccion; sin
embargo, esia sifuacion ha cambiado, ya que dichas fabricas han reducido su
volumen de ventas en ia ZMVM a niveles entre 30% v 40%, diversificando sus
mercados tanio nacionales como internacionales. A pesar ge esta reduccidn en ias
ventas, 1a zong metropoiitana continua siendo el principal mercado para ei sector
da! calzado, debido a que representa el 80% de las venias segun datos de la
CANAICA, inclusive el numero de zapaierias asciende 2 mas de mil.

Con base en os registros de ias estacionss ubicadas en los accesos carreteros de
iz ZMVM {datos de la SCT), se pueden observar los movimientos de entrada y
salida para los diferentes productos, en donde el capifulo que comprende al
calzado es el N° 84 — “Calzado, pelainas, betines y articulos analogos™. Dichas
cifras refleian de manera clara como i volumen de carga gue ingresa es mayor al
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que sale. siendo airededor de tres veces mas {llegan 643.5 fon y salen 188.3 fon
diariamente). Con relacién al nimerc de vehicules también se cbserva ia misma
situacién, ya gue ingresan 72 v salen 39 en un dia,

ENTRADAS Y SALIDAS DIARIAS POR ACCESQO CARRETERO DEL CALZADO A LA ZMVM

Morte 65 642.5 5,628,468
Salen 12 789 700,834
Entran 53 §63.6 4918635

Sur i5 76.2 532317
Salen 14 58.7 526,083
Entran 1 16.5 6,234

Esfe 11 44.3 255,782
Salen 7 314 6,062
Eniran 4 12.¢ 158,720

QOeste 20 £8.8 798,610
Salen & 48.3 204 005
Entran 14 50.5 595 805

TOTALES
Salen ag 188.3 1,535,984
Entran 72 B843.5 5,680,194

Fuente: Publicacién Técnica N° 125, iMT, SCT, con datos de 1995 y 1996.
Tabla 8.9. Entradas y salidas diarias por acceso carretero def calzado a ia ZMVM.

Adicionaimente, se presenta un mayor movimiento en el acceso por la zona norte
fAutopista México-Querétaro), en el cual predominan ias entradas sobre ia saiidas,
debido a que es por éste acceso donde ocurre e traslado de mercancias del
sector del calzado ubicado en el estado de Guanaijuato. En segundo término y con
comportamiento similar, se encuentran los accesos de la zona oeste, ya que
corresponden a las vias de comunicacion con el estado ¢e Jalisco.

En los accescs de |2 Zona sur se tiene un comportamiento contrario, siendo
mayores las salidas de mercancias que las entradas. Esto se debe a que la zona
metropelitana produce calzadc para la regidn sur, asi como {ambién, cgmpie ja
funcién de redisiribucion de mercancias provenientes de Guanajuato y Jalisco, 188
cuales fenen como desting la region sur.

No se cuenta con datos precisos de ios flujos de mercancias provenienies de las
empresas de caizado ubicadas en ios diferentes estados, pero con base a lo
registrado en los accesos carreteros se puede concluir primeramente, que el
volumen de entrada es importante y que la ZMVM es la principal zona de destino
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de estas mercancias; asi como también, es un punto de redisiribucién para otros
lugares nacionales e internacionaies. Con relacién a este aspecto final, se
presentaba con anterioridad mayormente, pero en los Uitimos afios ha cambiado
esta situacion, ya que el calzado con origen y destino fuera de fa ZMVM no
requiere trasladarse por la capital durante su ruta de distribucion.

Por otro 1ado, la zona metropolitana cumple la funcidn de centro de negocios,
debido a gue mas del 60% de las operaciones dei sector se llevan a caba en ella.
También, este aspecto era muchoe mas importante en épocas pasadas, pero se ha
ido disminuyendo paulatinamente, debido al desarrollo en los estados y a la
transformacion de las empresas.

8.4 Operaciones de manufaciura

8.4.1 Pancrama general

£n el sector del calzado se realizan procesos principalmente de ensamblaje, los
cuales se encueniran vinculados a los diferentes estilos, materiales o destinatario;
sin embargo, se presenta un perfil general hasta la etapa de armado, cambianda
solamente en el grado de tecnificacion de cada uno de los procesos. Las
principales industrias de acuerdo el tipo de calzado son: Flexi, Emyco y Regina
Romero para el caizade de aita moda; Americana, en calzado de seguridad,
Coloso, Vavite y Zandac, para ei de nifio; ¥ en el deporiivo se tienen FPanam,
Garcis, Puma y Duramil,

Con relacién al grado de actualizacion tecnologica se destacan dos agrupaciones
de empresas: las micros/ artesanales y las pequefas o mayores. En ias primeras
se {iene un proceso de fabricacién a nivel artesanal del zapato, donde no se han
presentado cambios sustanciales, sdlo aigunas sustituciones de actividades de
tipo manual por equipos y maquinaria, io que se refieja en una mayor calidad y un
menor volumen de produccién. En las empresas del segundo grups se nan
modernizado y automatizado l0s procesos de manera mas importante, mediante la
actualizacién de equipos y maquinana, principaimente en las etapas de corte,
suajado, montaje y pegado, o que incrementa los volumenes de produccion.

Derivado de o anterior, es conveniente presentar el flujo del proceso productivo a
nivel general, ya que permitira visualizar aspectos relevantes dentre del mismo.
Ademas, dentro de este flujo la iransportacion se lleva a cabo en la mayoria de las
veces manuaimente, debido a que ias distancias son muy cortas, por io que no se
descripira esta aclividad defalladamente. Es importante senalar, que deben
considerarse para cada caso la pertinencia de cada una de las actividades
nrevistas, la naturaleza de la maqguinaria y equipo considerada. el tiempo y tipo de
ias operaciones a realizar y las formulaciones o composiciones diferentes que
puede involucrar cada producto o variante, ya que es en estos puntos donde se
tienen diferencias.
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Fuente: “Andlisis sectorial de las industrias de cuero y calzade”, Consejo de Nomalizacién y Certificacion de
Competencia Laborai, con adecuaciones propias, 1997,
Figura 8.7. Fiujo de los procescs de produccion.

A continuacion se presenta una descripcion de cada unc de los procesos
contemplados dentro del perfil general en la produccion:

1. Recepcién, inspeccion v almacenarniento de materias primas- esta etapa
consiste en recibir en el almacén las materias primas, las cuales son
sometidas a una inspeccidn para asegurarse de que tengan las
caracteristicas establecidas previamente; asi como, se verifica gue no se
encuentren dafiadas o gue la calidad sea menor a la solicitada. Ademas, se
realiza la ubicacidn de los materiales dentro del aimacén con base a los
requerimientos de produccion. Los principales insumos son el cuero, Ios
piasticos y ias telas.

2 Seccion de corte- en elia se inicia el control de los materiales, los cuales
seran ulilizados en (odos los procesos. £l corte se realiza manualimente
con maquina y con la ayuda de suajes, primeramente trazandclos ¥
posteriormente cortandolos.

La piel utilizada proviene principalmente def lomoe de la res y, en ocasiones
so encuenira dafadas por diferentes motivos, siendc detectados estos
defectos cuando se curte ia piel, por lo gue el obrero encargado de realizar
los cortes debe cuidar no inciuir estas paries lastimadas ai acomodar los
patrones det modelo del zapato.
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E! procedimiento consiste en asignar la tarea de corte al obrero
exclusivamente de ciertos numeros, para optimizar la produccion. Iniciando
con los numeros mayores para aprovechar al maximo ia piel v evitar un
gran desperdicio.

Ademaés, el corte de forro posee las mismas caracteristicas que el de pig},
axcepto en los moldes o patrones, ya que tienen diferencias pequefias que
se notan en el momento de amado y montado. También se realiza el
rebajado vy dobladilado de ias pieles por medio de equipo 0 manualmente,
consistiendo en rebajar las orilias que se uniran para gque no tenga bordas.

Por otra parte, se realiza &l rayado de la piel con un crayén o con molduras
especiales para gue el coser sea de forma pareja.

Seccién de pespunte- deniro de esta parte se integran los cortes y se
cosen, uniéndose y biseldndose los forros; asi como se colocan las
aplicaciones (hebillas o adornos) y se anexan las etiquetas en la planta.
Ademas, se imprime en la parte interna del calzado &l nimero, modelo y
lote de fabricacion correspondientes.

Seccion de suajado- en esta etapa se cortan con unos cuchillos Hlamados
suajes las suelas de cuero, las plantas, los cascos y contrafuertes o
contreorte {malia de material “celaste” remojado en tinner o gasolina para
que endurezca una vez gue se colocan la punta y el talén); asi come, los
talones v las tapas. Ademas, se conforma y biselan las plantas.

Montaje de puntas, lados y talon- el material trabajado se acomoda en iz
horma, donde se centran y clavan las suelas, desprendiendo el excedente
de plantilia; se acomoda y mete el contrecrte y casquillo; se centra vy fija el
corte a la horma en la punta, los lados y el talon, cuidando entallar la piel a
la horma v que no gueden pliegues o boisas en la forma del zapaio.

Pegado y acabado de suglas- montado en la horma y colocando las suelas,
el zapato se raspa y carda ({(hacer surcos) para que abscrba
adecuadamenie el pegamento que se embarra. Unidos se meten a una
prensa hidrdulica o neumatica, manteniendo una presion constante durante
unos segundes. Finaimente se rebaja el excedente de 1a suela v se pintz el
canto u orilla; asi como, se pule ia suela con una lijz, hasta que quade lisa
para poder pintaria.

Preparado y forrado de facén- el tacdn seleccionado en aitura, anche, forma
y estilo, se forra con la misma piei del zapato en elaboracidén y se pega

adecugdaments,

Fijade de tacén- en esta parie se integra y complemenia el zapato, ya que
el tacon se pega y se clava, obteniendo la forma del misme.
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8. Seccién de acabado-_se saca la horma del zapato, se rebajan las
impurezas de los filos de !a suela, se emparejan las tapas, se pintan los
filos de ia sueia y el tacon, se corian los excedentes del forro vy, finalmente,
se lava, pinta, lustra y puie el zapato.

10. Empague y almacén- en esta etapa final el calzado es empacado en cajas
por par, las cuales a su vez se colocan en las cajas de cartdén grandes para
su posterior distribucion. Los volimenes de inventarios son minimos debido
a gue se trabaja por padidos.

8 4 2 (Caso de estudio

El caso de estudic corresponde a una fabrica de calzado para dama ubicada en la
ciudad de Lebén, Guanajuato. Dicha empresa cuenta con instalaciones de
airededor de 3,000 m2 y un niimero aproximado de 300 trabajadores; su volumen
de produccion es de 2,200 pares diarios en promedio, llegando a alcanzar un
maximo de 3,000 pares diarics y un minimo de 1,500 pares, dependiendc de la
complejidad del modelo a fabricar. Ei horario de trabajo es de las 8:00 am. a las
6:30 p.m., con un periodo de 45 minutos para los alimentos.

Primeramente, se realiza un programa de produccién por dia basadc en las
existencias de insumos y en los pedidos, el cual muestra el tipo de calzado a
producir. Con este programa el personal del almacén realiza la preparacion del
material a utilizar cada dia por las diferentes areas. Existe un jefe de almacén y 2
personas a su cargo, los cuales llevan un control de entradas y salidas. Es
conveniente sefialar, que los cortadores son os que recogen su propio material,
basandose en sus fichas técnicas de produccidén, es decir, no existe un
abastecimiento al lugar de las &reas por parte de! almacen.

Dosteriormente, se encuentra el area de corie, donde el perscnal esta asignado a
diferentes equipos, de acuerdc a su habilidad y capacidad de preduccién. Los
equipos son dos en sintético y dos en forro, teniendo en conjunto una capacidad
de 2 500 a 2,800 pares por dia. La colocacion de los equipos se establece de
manera lineal, con ei fin de disminuir los tiempos perdidos en los traslados.
Después dei corte existe personal que arma lotes con base en las caracieristicas,
buscandose concentrar el material por cliente interro y disminuir los movimientos
de suajes. E! sistema utilizado para entregas es el lamado mano en mano, donde
el cliente intema recoge su material de trabajo del proceso anterior. Ademas, se
realizan iotes peguefios, ya gque con elo se lienen inventarios en proceso
pequefios y se cuenta con una mayor fluidez del material. Tambien se realiza el
rayado para posibilitar ¢ ensamblaje de las siguientes etapas. Enseguida se tiene
ta etapa de dobliflazio, la cual se divide en dos partes, una realizada a mano y otra
a maquina, dependigndo de los modeios que se esten trabajands.
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En fa etapa de ammado/pespunte se realiza e! froquelado de ia falonera y se
rebajan las taloneras. Ademas, se cuenta con la maquina de aplicar termas, la
cual se uliliza para los estiios cerrados. En esta parte también se coloca &l forro
que refuerza el modelo. Con relacién a la organizacion dentro de esta etapa, se
tienen 9 equipos, formados por fres persoras cada uno, los cuales tienen gran
versatilidad para realizar diferentes trabajos: sandalias, botas, cerrado, afc.

E! siguiente paso es ¢l area llamada “las islas”. en donde se lleva a cabo el
embarrado del sintetico y de!l forro, para enseguida ser trasladade a la zona de
empalmado, en el cual se une el corte y forro. Una vez realizado el empalmado se
regresa el material a las islas (células) para cortar el alrededor y los sobrantes.
Para dar salida de la etepa de armado es necesaric pasar el modelo ai recortado,
perforado, lavado y flameado; asi como también es revisado de manera final.

ia posterior etapa es la de ensamblado, la cual cuenta con 4 maquinas de
resacado para cortar los sobrantes, siendo su capacidad de 2, 400 pares diarios en
sandalias. Otra méquina gue se tiene es la de termo a mano que se uiiliza para
cierfos modelos. Ademas, existe un drea de lavado, en donde se limpian las
impurezas, tales como pegamentos y cemnentos.

Existe una area de revision de los pares antes de ser enviados a las dos bandas
de ensamble (cada banda tiene una capacidad de 1,200 pares diarios), la cual
consta de una configuracién lineal. En dichas bandas se realiza Ia unién de forma,
corte, planta y todo lo que lieva el modelo. Cada una de estas bandas tiene una
clase de trabajo diferente, ya que en el riel “2” se trabajan los modelos mas
complicados, mientras que en el “1” se tienen los mas sencillos. Ademas, existe
una persona responsable de abastecer de hormas dichas bandas, la cual se
apoya en ias Oordenes de produccidn. Existe otra banda de menor dimensién gue
se utiliza para la realizacion de suelas integrales y forrado de planta.

Una vez ferminade el recomdo del modeio en cualquiera de las bandas, es
coplocado en las cajas correspondientes a un par y entregado en el almacén de
oroducto terminado. Existe un coordinador del area de producto terminado, asi
como dos ayudantes, los cuales realizan la preparacidon de los pedidos:
etiquetando (las etiquetas son elaboradas por el area de logistica), colocando
fleies y realizando el embalaje. El manejo de las cajas es por medic de “diablitos”
para la colocacién en camiones y en el caso de la carga para exportacion, los
vehiculos cuentan con sus propios montacargas.

Adicionaimente, exisie un aimacén de menores dimensiones, cuya funcién ¢
contener las devoluciones © productos defectuosos, para posteriormente
comercializarios a menores costos (principaimente se venden al mismo personal
de la planta). Asi fambién se cuenta con productos enviados fuera de tiempo 2 los
ciientes, los cuales se busca reasignar. £l manejo de esie almacén se sncuentra
bajo la responsabilidad del drea de ventas.
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Por otro jado, se cuenta con una area para colocar los preparados de acabado
(plantas, suela integral, eic.) que son enviados directamente de los proveedores.

Come resultado de la utilizacion de maquinaria, se cuenta con un departamenic de
mantenimiento, a8 cargo de un responsable junto con un auxiliar. Dicho
departamento se encuentra ubicado en un lugar estratégico dentro de la planta.

Otro aspecto relevanie que impacta las operaciones de manufactura es que, sobre
la base de los pedidos, el departamento de logistica programa la materia prima
requerida; la cual es controlada en el almacen por el departamente de consumos,
previendo los consumos estimados por modelo. Ademas, el departamentoc de
compras s €l encargade de las adquisiciones y &l frato con los proveedores.

8.5 Canzles de comercializacion

8.5.1 Puntcs de venta

La forma de la comercializacién del calzado comprende diferentes esquemas, los
cuales cuentan con caracieristicas particulares en sus procesos; asi como
distinias figuras en la venta. E! primerc es cuando el fabricante cuenta con sus
propias zapaterias, siendo éstas el punto de venta de las mercancias. Dicho
esquema permite el manejo de una imagen establecida por el mismo fabricante y
un controt por medio de promotores del mismo, lo que presenta una ausencia de la
figura del agente vendedor. Dentro de las empresas mas importantes y
representativas en el ambito nacional s8 encueniran Grupo Emyco, Sorrento, Los
Vidal y Regina Romerc.

Otro esquema de cemercializacion es el de fabricante y distribuidor comercial, en
donde el productor de calzado vende a un distribuidor comercial que cuenta con
una serie de zapaterias, las cuales se convierten en Ios puntos de venta. La figura
de! distribuidor puede tener varianies, uno son las tilendas departamentales
{Liverpool, Palacic de Hierro), oiro es el gran distribuidor comercial con un namero
considerable de zapaterias {El Borcegui, Lz joya, La Rivera) y finalmente el caso
de distribuidores comerciales pequenos con un reducido ntmero de zapaterias. £n
este esquema se presenta ia figura dei agenie de ventas, el cual realiza &
levantamiento del pedido, para su posterior fabricacion y entrega. Es conveniente
sefialar, que un agente de ventas puede trabajar exclusivamente para un solo
fabricante © puede manejar varias fabricas, inclusive de diferenies tipos de
calzado (dama, cabalieros, efc.). También existe ia figura del promotor, que se
encarga de controlar, mejerar e impulsar las ventas posteriormente de |a entrega.
Dicha figura ha tomado gran fuerza en los Ultimos tiempos, ya que abarca una
seric de ssrvicios adicicnales en lz comercializacidon, io que ha mejorado la

competitividad det sector.
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Como resultado de lo anterior, se observan claramente dos tipos de puntos de
venta: las tiendas depariamentales y las zapaterias {srandes cadenas y pequefios
comerciantes). En las primeras se presenta una gran capacidad de
comercializacion, debido a que el calzado no es ef (~'co producto ¢ el principal, fo
aue lo coloca dentro de una gran gama de mercancizs manejadas por dicha tienda
departamental.

8.5.2 Caracteristicas generales

El sector del calzado trabaja de manera principal schre pedido, debido a que los
fabricantes no asumen riesgos y se respaldan e~ los reguerimientos de los
distribuidores del calzado. Esic nos lleva a que &l producto es jalado por a
demanda y en caso de la existencia de sobrantes, se mantiene el calzado en el
aparador hasta su venta (se le aplican algunos descuentos). Para la mayoria de
las empresas se maneja una venta semanal, ya que se busca no tener faltantes de
surtido, siendo mas marcada esta situacion para el mercado en la ZMVM.

Los pedidos son levantados por los agentes de venta a lo targo del afo y por
medio de las exposiciones semestrales, las cuales son el instrumento inicial para
la introduccion de los modelos de temporada. Las exposicicnes gue se llevan a
cabo en el pais son las organizadas por las ires camaras: SAPICA por parte de
CICEG, la cual se realiza en Leon durante los meses de mayo (otofio- inviernc) y
de octubre (primavera- verano), MODAMA por parte de la CICEJ, cuya realizacion
es también durante jos meses de mayo y octubre; y EXPOCALZA organizada por
CANAICA, la cual se lleva acabo los meses de abril y septiembre,

Es imporante sefialar, que las exposicicnes presentan !os modelos de calzado
para el periodo siguiente; por ejemplo, en la exposicion realizada en el mes de
octubre se muestran los modeios a fabricar para el periocdo de enero del siguiente
ano.

El proceso general que se tiene para la comercializacion y el establecimiento de
los modelos, se inicia con la realizacion de visitas a exposiciones internacionales
{Disseldorf, las Vegas, efc.); asi como también, se confrata una empresa de
informacién de moda de calzado mundial. Es con elic que el area de disefio realiza
los modelos iniciales, los cuales son agrupados por linea, para presentarios en la
exposicidon o exposiciones donde el fabricante participa. A dichas exposiciones
asisten los distribuideres comerciales para levantar pedidos preliminares, donde
se obtiene ia demanda petencial de eiics y algunas medificaciones en detalles del
caizado. Como resuitado de esta etapa, se elimina aproximadamente el 20% de
los modelos iniciales. Posteriormente, los agentes ce venta realizan visitas a los
clientes a o jarge de sus rutas, con el fin de confirmar pedidos y ievantar nuevos,
ya que los pedidos preliminaras posiblemente contemplaban modelos que fueron
dados de baja. Después de esta atapa, se lleva a cabo un segunda depuracién,
debido a que se requiere un minimo de pares pare ia fabricacion de un modeio,
tomando ol critenic de ser costeable en su produccion. Para el caso de estudio
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este volumen minimo es de 1,500 pares. Finalmente, se realiza un catalogo
definitivo, sefalando los modelos “campeones’, e cual es informado a los clientes,
o gue podria implicar algunos cambics en {0s pedidos (se dan opciones),

Adicicnalmente, existe la figura de los promotores, los cuales tiene ia tarea de
revisar y verificar ilas condiciones de venta en aparador para algunos clientes; asi
como también, las existencias en las zapaterias, con o que informan a los agenies
de venta las necesidades de resurtidos, siendo estos titimos los que levantan
nuevos pedides.

La estructura dei area de venias en ia mayoria de las empresas de calzado esta
constituida por un coordinador de ventas ¥ otro de seivicio al cliente, quienes
tienen a su cargo los agentes de ventas y los promotlores, respectivamente.
Anteriormente, no existia la figura de servicio al cliente, por lo que las operaciones
dependian plenamente del &rea de ventas, no ieniéndose ningun stock de
mercancias por parte de!l fabricante.

Ctro aspecto relevante para la comercializaciéon, son los tiempos desde la
operacién de venta hasta [a cobranza, ya gque el mejoramiento en los flujos
posibifita a las empresas a una mayor competitividad. Derivado de lo anterior, se
describiran los tiempos para el caso en estudio, donde el periodo de tiempo total
es de 30 a 45 dias. Una vez levantado el pedido, se solicita la materia prima a los
proveedores, guienes en promedio tardan 15 dias en la entrega; enseguida se
tiene la fabricacion, gue se lleva a cabo entre 2 dias y una semana, dependiendo
del volumen manejado; posteriormente se tiene la distrbucidn ¢ entrega de ia
mercancia a los clientes (distribuidores comerciales), la cual comprende
aproximadamenie una semana; hasta este momento ias operaciones se realizan
entre 22 a 30 dias; mientras que la cobranza se encuentra con un periodo de 8
hasta 30 dias, dependiendo del cliente.

Por otro lado, se hea iniciado la utilizacion del Internet como una herramienta de
comercializacion dentro del sector, aunque todavia se encuenira en una eiapa de
arranque, ya que el mayor uso por parte de las fabricas ha sido solamenie el de
mostrar los modelos. Por consiguiente son pocas las empresas que utilizan su
portal de Internet para realizar ventas, debido a2 que la mayoria no cuentan con
stocks de mercancias, io cual es indispensable para el uso de este canal de
comercializacién. Sin embargo, las empresas en general visualizan este tipo de
herramienta como un fuerfe eiemento de crecimiento y desairoilo para liempos
muy proximos, aungue aseguran que su utilizacion debe acompafiarse de camivios
en su capacidad de producecitn, de distribucion v de respuesta al cliente. Derivado
de esto, el desarrolle de los operadores logisticos especializados en el sector del
calzado se ha convertido en un factor clave ¥ en ocasiones critico para
mejoramienio de la competitividad.
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353 Problematicas

Uino de los principales problemas que se tienen dentro de este sector es la entrada
de calzado proveniente de China, el cual es comercializado en los mercados
ambulanies a un menor precio. Ademas, se presenta la situacion de que su forma
de acceso al pais es por medio de contrabando, 1o gue coloca a las industrias
nacionales en una posicidn de desventaja debido a la condicidén de competencia.
Este fenémeno esta comprendido en &l tipo de calzado econdémico, por o que se
ha presentado una desaparicidn de industrias especializadas en este nicho de
mercado.

Otra condicion dificil para e! sector, es gue el caizado es un producto de primera
necesidad, por lo que su precio no puede elevarse demasiado y los méargenes de
stilidad son reducidos. Ademas, se tiene que el zapato es una mercancia cara y
con un fargo periodo de durabilidad. lo que afecta directamente los fiujos de venta,
haciéndolos mas lentos v largos.

Existe también una resistencia al cambio por parte de los agentes de venta,
debido a que su formacion profesional y laboral esté basada en un esquema
aniigue, en donde la estiuctura de cosios y operacion practicamente era
inamovible, asi como el servicic al cliente ocupaba una posicidn diferente y de
poca relevancia. Ademas, el interés por capacitarse del personal de ventas es
sracticamente nulo, lo que implica una falta de conocimientos y concepios
actuales.

8.6 Logistica de distribucién fisica

85.1 Canales de distribucion fisica

£i recorridc de ia mercancia desde el punto de su fabricacion hasta el consumidor
final es definido coma el canal de distribucidn fisica, en el cual pueden presentarse
pausas en diferentes puntos a lo largo de su trayectoria. Para el sector calzado se
presentan dos tipos de canales de distribucién fisica: en e! primero la mercancia
se transporta dei fabricante/ productor directamente al punto de venta, mientras
que en el segundo el calzado sale del fabricante/ productor para ser transportado
a un centro de distribucién ¢ bodega, donde se almacena cierto periodo de tiempo
y posteriormente es transporiado al punto de venta. Para este ultimo canal se
puede presentar la condicion de dos centros de distribucion, uno en la zona de
produccion y otro en ia zona de venia, dependiendo de las necesidades de cada
£aso.

5 'y fisica, se tienen diferentes var
relacion con las figuras que reaiizan cada una de ias actividades, tal es el caso de
ia transportacién de las mercancias desde el punto de produccidn al punto ds

venta o e centro de distribucidn, en donde generalmente el fabricante es el
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responsable de realizar esta transportacion, sungque puede hacerlo de dos
manaras: con medios propios o por medic de fa contratacion de una empresa
transportista. Ademas, en el canal de distribucidn que contempla la entrega en un
node de reenvio {centro de distribucion © bodega), se presentan varias
situaciones; una es que el centro de distribucidn sea manejado por una empresa
de transperte, un operador logistico, un distribuidor comercial o el mismo
producter. Con relacion a la transportacion del centro de distribuciéon al punto de
venta, se tiene diferentes posibilidades, 'a primera es que lo realice el disiribuidor
comercial con medios propios y la segunda es que una empresa de transporie lo
haga, a su vez dentro ésia ultima parte puede realizarse por un transportista
especializado en distribucion local o por la misma empresa de transporte
responsable del primer recorrido. La tercera posibilidad es la realizada por e
mismo fabricante, en el caso de contar con zapa‘terias proplas

g CANALES DE DISTRIBUCION FISECA

PUNTO DE PRODUCCION NODG DE RE ENVIO PUNTOQ DE VENTA
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Fuente: Flaboradior propia, 2000.
Figura 8 8. Canales de distribucion fisica en el sector del caizado.

8 8.2 Caracteristicas generales

Coma se mencicnd con anterioridad, este sector frabaja sobre pedido
principaimente (se ‘jala” el producto desde el mercado}, por lo que el
aimacenamiento de producio terminadc és praciicamentie nuio, ya que ia
produccion cuenta con envios continuos y en ocasiones son envios diarios. Es por
esto, que el perfil general en ios fabricantes es tener aimacenes de terminados
con volimenes peguehos.

168



Con lo gue respecta a las principales zonas de distribucién en el pais, se tiene en
primer lugar a la Zona Metropolitana del Valle de México, cuya participacion es del
80%; el segundo plano se tiene fa region norte, ta cual comprende las ciudades de
Monterrey y Chihuahua; en tercer lugar encueniran la region centro, con las
ciudades de Leodn, Querétarc vy Guanajuato; v !a reqidn del sureste, que
comprende a las ciudades de Menda. Villa hermosa y Veracruz, de manera
principal.

En la mayoria de las fabricas se presenta el esquema de tercerizacion de ias
actividades de transporie y de ia distribucién fisica, va gue como se menciond en
puntos anteriores, las empresas del calzado son generaimente medianas o
pequenas, lo que limita su capacidad de inversidn en equipo ¢ infraestructura de
ese tipo. Dentro de las principales empresas de transporte contratadas dentro del
sector del calzado se encuentran: Castores, Julian de Obregon, La AlteRa, Tibsa,
Transportes Gutierrez, Transportes del Bajio y Geoméxico.

Es importante sefialar, que las empresas anteriores son de gran dimension y
realizan el transporte en los grandes recorridos (frayectos entre ciudades), por lo
gue en distribucion fisica local se ha presentado otro tipo de transportista, el cual
se especializa en grandes metropolis (la distribucién capilar). En las primeras se
utilizan principalmente los tractocamiones, mientras que en las empresas de
distribucién fisica capilar se cuenta con camionetas de 3.5 toneladas, de manera
general.

Otro aspecto relevante son ios costos, en donde se tiene que los servicios de
fransportacion se cobran por caja v para el caso de la empresa de distribucion
fisica local, en ocasiones se realiza el cobro por par. Ademas, para las empresas
de transporte vinculadas con el sector no existe competencia por parte de
empresas de paqueteria como DHL, Estafeta y UPS, ya que los costos son mucho
mas elevados, aungue suelen utilizarse en condiciones de emergencia,

Por otre lado, se presenta en la distribucion fisica del calzado una variedad en el
volumen manejade de acuerdo con la temporada del afio, siendo las fuertes la
temporada de diciembre, la semana santa y alrededor del diez de mayo. Esto se
nuede observar en fa empresa de transporte de distribucién fisica metropolitana
para e} caso de estudio, la cual maneja 50 cajas (de 35 pares) a la semana en
nromedic dentro del mes de enero v aumenta este volumen hasta 250 cajas
semanalmente de febrero a mediados del mayo; después se reduce 2l volumen
nuevamente durante la segunda guincena de mayo y se mantiene en 50 cajas en
promedio semanal hasta inicio de agosto; posteriormente se presenta un aumento,
alcanzando un volumen entre 120 y 150 cajas de inicios del mes de agoesto a
mediados de octubre; vy para la etapa final de! afio se incrementa un poco mas,
liegando hasta 200 cajas semanales. Ademas, existe un pericdo ciitico en e
horario para la distribucicn fisica en la ZMVM, el cual abarca de las 10:00 hrs. a
ias 14:00 hrs., & inclusive aumenta en temoorada aita.
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Con relacion a los envases y embalajes. se lienen muy establecidcs los
esténdares, ya gue para un par de zapalos se utlliza una caja de cartdn, ia cual se
fabrica de diferentes calibres de acuerdo a la imagen v fipo de calzado de cada
fapricante. Ademas, existe para la transportacion, una caja {embalaje) de calibre
mas resistente y de mayor dimensidn, que puede contener desde 12 pares hasta
48 pares, siendo el mas utilizado el embalaje de 48 pares. Para el manejc de la
mercancia no se requieren equipamientos especiales, como lo serian piataformas,
debido a su baja relacién peso-volumen, por io que se utilizan “diablos” e inclusive
en algunas ocasiones cuando el espacio es muy reducido, sclamente es posible
manejarias a manac.

El proceso general que exisle para la distribucion fisica del calzado, se inicia en la
fabrica deniro dei almacén de producto terminado, ya que se tienen las
mercancias preparadas en cajas para su entrega por cliente. La empresa de
transporte recoge normalmente 1a carga en ia fabrica por medio de camionetas y
es entregada en la bodega del mismo transportista; para que se realice esta
recoleccion s necesario gue el volumen sea mayor a las 15 cajas (embalaje), ya
gue en caso de no aicanzar este volumen, el fabricante tiene que entregar ia carga
por medics propios a la bodega del transportista. Posteriermente, el calzado es
ransportado en tractocamidn desde la bodega mencionada hasta el centro de
distribucion de destino {manejado por transportista o distribuidor comercial),
siendo este proceso generalmente nocturno. Una vez ubicada la carga en el
centro de distribucion, es recogida por ia empresa de distribucidn fisica local para
su entrega en el punto de venta; dicha empresa es informada con anterioridad por
parte del fabricante utitizande documentacion via fax, lo que posibilita una mejor
programacion de rutas y entregas. Para ei caso de esiudio, estas rutas de
distribucion fisica capiiar se arman manuaimenie con base en la Guia Rojiy enia
experiencia del personal (zonas, horarios, etc.); asi como también se consulta a
fuentes de red vial para obtener la informacion de eventos que impacten {marchas,
aventos festivos, desfiles, ete.).

£n caso de ser entregas a ciudades sin ¢complicaciones en distnbucion fisica local,
el mismo transportisia que realiza el recormndo entre ciudades, generalmente se
encarga de realizar la entrega de la carga al punio de venta, io que permite ser
mas coro el periodo de envic.

£n la etapa de entrega la mayoria de los transportistas lo hacen a caja cerrada,
principaimente cuande lo realizan a tiendas departamentaies, tales como
Liverpoci, Sears y Suburbia. Este tipe de entrega tiene como inconveniente que &
sersonal de almacén le da entrada hasta el momento que abre ia caja, io que
afecta directamente a la cobranza. Derivado de esto, algunos transportista han
adoptado el colocar elios mismos dentro de almacén la mercancia, de tal manera
gue en ese instante se le de enirada. Ademas, los tlempos de enfrega en ios
puntos de venta son corlos, aproximadamente de 15 minuics, debido a que e
volumen manejado es reducido.
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Sin embargo, para fa recoleccidn en & centro de distribucidn se tienen 30 minutos
en promedio, dependiendo del tipo de pedido, ya que se presentan dos
situaciones: la primera es cuando la carga tiene que ser entregada el mismo dia,
por lo que se descarga del fractocamion y se carga directamente en fa camioneta
de reparto; la segunda situacion es cuando la mercancia tiene fecha de entrega
posterior, {0 que implica gue se aimacene en el centro de distribucion.

Por otro parte, la frecuencia en las reposiciones varia principalmente por la
capacidad de produccion, llegandose a presentar como maximo un pericdo de 30
dias. Ademas, los distribuidores comerciales realizan una solicitud de resurtido de
un modelto aproximadamente 15 dias después de la primera entrega, dependiendo
directamente del comporiamiento de ventas de dicho modelo. Esto permite af
fabricante surtir en un minimo de 4 dias, aunque depende de la carga de trabajo.
Ctra situacion relevante, es que los pedidos son surtidos parciaimente, debido a
gue se busca dar respuesta correctamente a todos clientes, io que establece
periodos de entrega cada tercer dia.

863 Problematicas

Denirc de la dislribucidon un aspecio principalmente problematico es la
inseguridad, ya que se ha presentado un velumen de 6 millones de pares de
caizado robados al afio. Esto principalmente se ubica en el periodo de
transportacion, debido a que existen una serie de momentos en donde |a carga es
vulnerable, tales como llegada al centro de distribucidn, las paradas durante el
recorride y principalmente en 1a entrega a los puntos de venta. Ademas, existe el
robo por honmigueo, ei cual ha impactado principalimente a los grandes
oroductores, por 1o que algunos han establecido la revision por pares en vez de
por cajas en las entregas (un ejemplo es la empresa Flexi).

[ as Areas criticas en inseguridad dentro de la ZMVM son Tepito v la colonia
Morelos. Aunadoc a esto existe una situacion particular, en donde alguncs
operadores de fransporte en vez de corregir errores de entrega, prefieren
desaparecer {a mercancia y venderla por fuera, debido a que la prima del seguro
oor perdida asciende sciamente a un 20% del valor.

£1 centro histérico de la Ciudad de México presenta una alta complejidad para la
distnibucion fisica de mercancias, debido a sus restricciones de transio y a ios
oites niveles de congestionamiento, producto principaimente de ia realizacion de
manifestaciones. Dicha problemética comprende el gran riesge para los
transportistas de quedar atrapados en la zona, !o que impacta en refrasos para las
siguientes entregas.

Adicionaimente, exisien zonas como la avenida San Cosme, en donde el
ambuiantaje invade totalmente las aceras y complica ias entregas a las zapaterias;
inclusive se corre el riesgo de tener conflictos con los ambulantes.
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Derivado de lo anterior, los transportistas realizan una programacion estricta de las
rutas para la distribucion fisica en la ZMVM, evitando las horas de alte nivel de
trafico y entregando en horarios especiales durante el dia; asi como, entregar con
tiempos méaximos de 15 minutes.

Otro problema de menor nivel se tiene cuando se realizan ias entregas en los
puntos de venta, debido a que no exisien zonas para estacionarse. Inclusive para
la zona del centro histdrico de la Ciudad de México se tiene una regulacién
estricta, en donde las camionetas son inmovilizadas y se tiene que pagar una
multa.

Finaimente, se tiene el problema general del estacionamiento nocturno de la
unidades de distribucion fisica local, ya que la mayoria de éstos son guardados en
i0s domicitios particulares de los choferes.

8.7 Logistica de proveedores

Un aspecto critico y delicado para el sector de! calzado es la parte relacionada con
los proveedores, va que la posibilidad de respuesta a la demanda depende
directamente de la calidad de ia maternas primas y la oportunidad de las entregas.
Es tal el grade de importancia, que existe una Asociacidén de Proveedores de la
industria del calzado (ANPIC), la cual tiene cede en la ciudad de Ledn y fue
fundada en el afic de 1979; sus objetivos principales son proporcionar informacion,
bisqueda de socios, asesoria y busqueda de proveedores potenciales.

Derivado del esquema de comercializacion, en donde el caizado es jalado por la
demanda ai levantarse los pedidos, se tiene la implicacion de una programacion
en la produccion basada plenamente en ias eniregas de los proveedores. Dicha
dependencia se ha reducido, debide a la implementacion de un programa de
desarrollo de proveedores por parte de ios produciores del calzado. inclusive
algunos productores han sustituido sus proveedores, al no adecuarse a sus
necesidades.

No obstante del mejoramiento en el servicio proporcionado por {08 proveedores,
ics fabricantes de manera general programan ia produccion con una holgura de 2
a 3 dias, a parlir de la fecha de entrega sefalada por el proveedor, con el fin de no
nresionar dicha produccidn. Ademas, el pericdo maximo de surtido en promedio se
encuentra en los 22 dias, sungue depende de! tipo de insumo.

También en ¢! aimacén de materias primas existe de manera generai un manejo a
niveles bajcs de inventarios, por ic gue los almacenes cuentan con voilimenes
bajos de capacidad. Por esto, los inventarios se controlan nommaimente con base
en maximos y minimos, estableciéndose un mayor cuidado en materiales criticos,
tales como suelas, tacones, hebillas y sintéticos; asi como, ios provenientes de
proveedores monopdlicos y de origen extranjero.
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Como resultado de la localizacion de los fabricantes del calzado, se presenta que
la generalidad de los proveedores estan ubicados también en las ciudades de
Guadalajara, Ledn y la Zona Metropolitana del Valle de México; inclusive los
grandes proveedores cuentan con oficinas y almacenes en las tres regiones.
Deniro de los principales se encuentran: Teneria Cuauhtémoc, Resistol, Plimon,
Gusa, Avios y Proxt.

8.8 Identificacidn de oportunidades logisticas para una mayor
competitividad

El sector de! calzado cuenta con un esquema de operacidon dependiente
pienamente de la demanda del producto, por lo que se ha mantenido una rigidez
deniro de sus actividades, figuras y formas, durante muche tiempo. Por esto, las
nracticas logisticas existenies pueden ser mejoradas por medio de |la
implementacion de cambios en diferentes puntos de la cadena logfstica, creando
oportunidades para el mejoramiento de la competitividad de las empresas
involucradas en dichc sector.

Primeramente, la carencia de un manejo en el volumen de inventarios por parte de
los fabricantes puede ser cambiada creando o impulsando centros de distribucion,
los cuales no solamente sean puntos para un cambio en la unidad de fransporte
de carga, sino gue también exista un contro! de inventarios basado en &
comportamienio de ia demanda, lo gue darfan la posibilidad de empujar a la
mercancia hacia el mercado. Dicho concepto de centro de distribucion podria
transformarse en un Centro de Servicics de Transporte y Logistica (CSTyl),
donde exista una amplia variedad de los servicios adicionales, lo cual daria
beneficios al fabricante, al transportista y al sector en general,

Como se ha comentado en capitulos anteriores, este tipc de instalacién puede
iocalizarse en el lugar de la zona de produccion o en el area de consumo, creando
asi una mejoria en la respuesta al cliente. Para el caso de un CSTyL ubicado en
la ZMVM, las ventajas inmediatas son una mejoria en el servicio al cliente por
narte del productor, con enfregas mas rapidas y una mayor rotacion de modelos
en venta. Ademas, aumenia la respuesta en resurtidos y elimina la falta de
entregas debido a la carencia de existencias; asi como también, permite
redistribuir las mercancias entre ios puntos de venta de un mismo disiribuidor
comercial. Dichos beneficios amplian jos niveles de servicio al ciiente y producen
una mejor imagen dei producter con sus clientes {(disiriouidores comeiciales).

Otra oportunidad que se presenta al establecer un CSTyL en el area de mercado
de la ZMVM, es irabajar con un operador logistico especiaiizado &n ig distribucion
fisica local, el cual presta un mejor servicio de entregas para &l calzado, producio
de su experiencia en dicha zona. Esto permite a los fabricantes visualizar de
manera mas transparente sus operaciones, asi como los costos gue implican.
Ademas, ef trabzjo de un operador logistico de este fipc no solamente se limita &
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iz transportacion, sino puede abarcar la gestion del CSTyL: en donde puede
concentrar a productores y disminuir los costos de la operacién del mismo; asf
como los relacionados con la distribucidn fisica para cada uno de ellos, yva gue
integra en una ruta los productos de diferentes fabricantes (distribucion fisica
centralizada).

Por otra parte. el operador logistico presenta una posibilidad de ampliacion del
area de consumo y de clientes para ef fabricante, debido a que puede impuisar el
calzado del fabricante a otros puntos de venta (boutiques o zapaterias), donde él
realiza entregas de otres fabricantes. Un aspecto importante de sefialar, es que
para un operador logistico es canveniente manejar calzado de fabricantes que no
sean competencia directa entre ellos. ya que dentro de! sector existe un celo por
los modelos fabricados. El ideal de clientes para un operador logistico es manejar
un fabricante por cada tipo de calzado, es decir, un productor de zapatc para
dama, uno para caballero, une para nifio, uno para deportivo, efc.

Como resuitado del manejo de un operador logistico, el fabricante de calzado tiene
la posibilidad de aprovechar su capacidad de produccién al maximo e inclusive de
ampliarla; asi come, la optimizacion de sus procedimientos y los niveles de calidad
dentro ia empresa. Ademas, el fabricante adguiere un conocimiento del mercado v
de! comportarmiento de las ventas en sus modelos, lo que le permite enfocarse en
los modelos con mejor comportamiento {campeones) y por consiguiente disminuir
la gama de modelos fabricados, haciende mas eficiente la produccién y
reduciendo la complejidad de sus operaciones. Dicho beneficic se extiende al
distribuidor comercial, ya que los pedidos vy resurtidos pueden basarse en el
conocimiento de tas ventas por modelos.

La gran importancia que tiene la ZMVM como mercado para los fabricantes,
presenta la oportunidad de establecer oficinas en esta gran urbe, lo que produce
una mejora sustancial en el servicio al ciiente y ademés acerca ai productor con el
distribuidor comercial. Urna alternativa que presenta ventajas adicicnales es
establecer ias oficinas en et mismo CSTyL, ya gue éste es el lugar donde se
concentran los flujos de mercancias y se controla su distribucion fisica, o que
permite al fabricante wvisualizar aspectos reales en la operacion, los cuales
nomalmente afectan la proyeccion de sus modelos en el mercado.

Por otro lado, el post-acabado que se puede realizar al calzado en la parte de
distribucion es practicamente nuio, ya que &i zapato sale de ia fébrica totalmente
terminado e inclusive se coloca dentro de su envase primano (caja por par), ei cual
cuenta necesariamente con una stiguete de identificacion {modelo, numeroc,
cliente, etc.). Sin embargo, ia cerreccidn de errores en el etiguetado por parte del
fabricante puede ser realizada por el operador logistico, 10 que evita entregas
incorrectas v el cambic de {a mercancia pesteriormente, sin mencionar los costos
gue este implica.
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Adicionaimente, las actividades de vaior agregado que puaden aplicarse al sector
son jas vinculadas con servicio al cliente y con mercado, tales come entregas
especiales, encuestas, investigaciones a clientes, investigaciones de competencia,
reportes especiales {de modeios, tiendas, comparativos, etc.) y en general todo
tipo de estudio para el mejoramiento de las ventas. Esic convierte al CSTyL como
un lugar estratégice en l2 comercializacion de los zapatos.

Por otra parte, los fabricantes son beneficiados al existir una especializacién en la
fogistica de distribucion fisica por parte de las empresas de ftransporte u
operadores logisticos, debido a que se mejoran las operaciones y ios beneficios se
incrementan para ambos, gracias ai mayor entendimiento de! sector por parte del
operador logistico. Inclusive algunos preductores han iniciade alianzas con
empresas de transporte de distribucion fisica local {operadores logisticos), o gue
ios coloca con ventajas competitivas dentro del sector.

Para los operadores logisticos existe ia posibilidad de tener como clientes, tanto a
ios fabricantes como a distribuidores comerciales (con vanas zapaterias ¢ puntos
de venia), aunque en cada caso se debe estructurar un perfit de servicio diferente.
Sin embargo, se alcanza a visualizar un panorama de trabajo mas sencillo para el
operador logistico, cuando sus clientes son los fabricanies, ya que el celo de
modelcs en zapatos entre fabricanies es fuente v puede presentar conflictos de
intereses.

tn aspecto que se ha manejado para mejorar la distribucion fisica de mercancias
dentro de la ZMVM, es la realizacién de las entregas duranie horarics nocturnos,
lo que ha sido poce utilizado por las empresas de transporte, debide a que las
practicas logisticas en los diferentes sectores no cuentan con la infraestructura
necesaria y con una operacion adaptable, inclusive en aigunos se produce costos
adicionaies y riesgos de robo mayores. Para el caso del caizado, existe poca
nosibilidad de realizarse, ya que los puntos de venta no cuentan con las
condiciones necesarias; asi como, existe una resistencia muy fuerte de los
distribuidores comerciales. Sin embargo, la implementacion de un CSTyL ¢ de una
micro plataforma logistica urbana (mPLU) presenta ia posibilidad de realizar este
tipo operaciones nocturnas.

Finalmente, se tiene ia posibilidad de utilizar la comercializacién del calzado via
internet (e- commerce), fa cual amplia el mercado por medio dei acercamiento a
los clientes. En este aspecto, la mayoria de los fabricantes cuentan con portal de
internet. aunque su uso general es solamente mostrar los modelos ¥ no se realiza
yventa o levantamiento de pedidos Ademas, se tiene que el comercic electronico
es factible principaimente en el tipc de caizado deportivo y especiaiizado, ya que
estos presentan condiciones de menor complejidad en su proceso de seleccion.
Es conveniente sefalar, que la utilizacién del comercio electronico implica una
capacidad de produccién mayor, asi como estructura de distribucidn fisica
diferente, debido a que los punios de entrega no son fijos.
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2.8 Propuesta técnica de un preyecto de demostracién de un CSTyL parz la
ZiGVM

Con base en las oportunidades logisticas dentro el sector de calzado, se plantea el
deszrrollo de un C8TylL en la Zona Metropolitana del Valle de México, el cual
atenderé las industrias ubicadas en el estado de Guanajuato, debido a que dicha
entidad concentra alrededor del 40% de las empresas, segun datos del INEGH.
Ademas, la participacién de las empresas de Guanajuato en la produccion
nacicnal de pares es de mas det 50%.

Para este proyectoc deben contemplarse una serie de condiciones que sg adapten
a ias practicas logisticas dentro del sector, asi como también, impiantar nuevos
aspectos que proporcionen un mejoramiento en ia competitividad.

Localizacion

Una condicién critica para et éxite de un proyecte de este tipo es la localizacién, ya
que es gracias a ésta como se atendera de manera adecuada y éptima al mercado
“core”. Ei proyecte de un CSTyL debe ubicarse en la zona norte del Vaile de
México, debidc a que es por donde entran principaimente las mercancias
provenientes del estado de Guanajuato, utiizando la autopista Méxice- Querétaro.
El volumen de vehiculos de carga que accesan diariamente asclende a 53, de
acuerdo a las estadisticas de la SCT.

Derivado de las circunstancias existentes en la zona norte y de los escenarios
urbanos, se plantea ubicar el CSTyl en alguno de los siguientes municipios del
estado de México: Tultittan o Cuautitlan; sin embargo, podria extenderse {a zona
de ubicacion hasta Coacalco, Tultepec o Meichor Ocampo. El terrenc debe ser
cercano a la autopista de cuota México- Querétaro, ya que por medio de este
importante acceso se liegaria al CSTyL y posteriormente se distribuiria a la ZMVM.
Ademas, las vialidades de conexion deben cumplir con la geometria necesaria
para permitir la circulacion y maniobra de unidades de gran tonelaje, las cuales
realizan el recorrido entre el estado de Guanajuate y el Valle de México.

Es conveniente esiablecer dicho proyecto en zonas donde existan planes de
construccion de infraestructura vial; asi como, un impuise al desarrollo urbano v 1a
impianiacion de industrias. Aunado a lo anterior se debe analizar otro criterio, el
~ual es la condicidon de adguisicion del terreno, tanto en el réegimen de propiedad
de la terra (regularidad iuridica de los terrenos), como el uso de suelo {puede
basarse en una declaratoria de reserva de suelo para uso logistico). Come se
puede observar, la determinacién de la ubicacion del CSTyl. contempla una serie
de criterios distintos, los cuales deben ser analizados en la etapa de planeacidn,

ya que esios impactan considerablemente la realizacion y el éxito del mismo,
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Lay-cit

£n el sector del calzado se utiliza principalmente el autofransporte para el traslado
de mercancias, por lo que el CSTyl se plantea con caracteristicas y dimensiones
vinculadas plenamente a este modo de transporte, inclusive se comprenderan los
servicios requeridos por los operadores de los vehiculos de carga.

Come resultado de las circunstancias similares de este proyecto con el manegjado
en la ciudad de Mataré en Espafia (Antan, JP, 1999), se utilizaran como base sus
caracterisiicas principales. El proyecto estard compuestoc de una manzana
principal, una instalacion para asistencia a los vehiculos de carga, dos casetas de
control de acceso y una zona para estacicnamiento de vehiculos de carga y
pariiculares; asi como también, una area verde, ia cuai proporcionara un equiiibrio
ecolbgico y presentara una adecuada imagen urbana. El conjunto de estas
instalaciones ocuparan una superficie de aproximadamente 3 hectareas, teniendo
una poligonal cercana a un trapezoide, fal y como se observa en ia figura
siguiente.

Fuente: Tomado de Antan, JP, 1998.
Figura 810, Vista general def CSTyl
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SUPERFICIES DEL CSTyL

Zona del CSTylL 10,850
Manzana principal 6.450
Estacionamiente, urbanizacidn y vialidades 4,500

Zona de asistencia vehicular, estacionamiento y controf 13,400
tnstalaciones de asisiencia a vehiculos de carga 400
Estacionamiento, urbanizacion y viaidades 12,850
Caseta de control 50

Zona verde 6,500
Instalacién de seguridad, administracién y restaurante 150
Areg verde 6,350

TOTALES 230,850

Fuente: Elaboracidn propia, 2000
Tabia 8.10. Cuadro de superficies del CSTyL.

Naves para almacén vy preparacion de pedidos

La manzana principal estara constituida por cinco naves, en donde cuatro de ellas
fendran una superficie de desplante de alrededor de 1,200 m2 y ia quinta debido a
la geometria del terreno constara de aproximadamente 1,650 m2. Las medidas
aproximadas seran de 30 mts al frente por 40 mts de fondo, lo que establece una
profundidad corta, ya que los volitimenes manejades en el calzade son pequenos.
Ademaés, las naves contaran con una aliura libre de 10 mis, debido a que se busca
aprovechar los espacios de almacenamiento de manera vertical, siendc esto por
medio de la utilizacién de equipos modernos para el manejo de almacenes.

Por otra parte, cada nave constara de accesos por los dos frentes, de tal manera
gue por uno se realicen las operaciones de carga y descarga de los
tractocamiones, mientras gue por el otro se operen las unidades para distribucion
fisica metropolitana (generaimente se utilizan las camionetas de 3.5 ton). Dichos
accesos contemplaran muelles, los cuales tendran las dimensiones v
caracteristicas, de acuerdo 2 las necesidades de los usuarios (rampas
niveladoras, nivel fig, conexicnes especiales para unidades de carga, etc.).
Ademas, las naves contaran con una importante area de almacenaje, en donde se
tiene la posibilidad de establecer un ordenamiento modular, el cual permite una
flexibilidad v facilita una oplima adaptacidn de diferentes esquemas de control de
inventarios. También existira una &rea dentro de cada nave parz la realizacion de
ios servicios/ operaciones de logistica, tales como; el *Cross-docking”, fa
preparacion de pedides, el etiquetado, la consolidacidn y fracciochamiento de
cargas, enire otros.
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Derivado de que en los CSTyL no se contempla un centro de negocios, se
estableceran oficinas muy completas gentro de las naves, las cuales tendran ias
caracteristicas fisicas requeridas por los usuanos y los servicios necesarios para
una adecuada operacién.

Fuerite: Tomagde de Antan, JP, 1898,
Figura 8.11. Vista superior de las naves.

Suente: Tomado de Antlin, JP, 1998,
Figura 8.12. Perspectiva de las naves.
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Esiacionamiento y vialidades

En relacion con {as areas de estacionamiente, se tendrd una zona principal en la
narte central del terreno, entre las instalaciones principales v las de asistencia a
vehiculos. £l estacionamiento contara con una capacidad de 27 lugares para
tsractocamionss y 42 lugares para unidades de menor dimension (camionetas de
3.5 ton), por lo que gracias a su capacidad podrad ser utilizado también como
estacionamienio nocturno. £s importante sefalar, qgue las vialidades dentro del
CSTyl. tendran una geometria amplia (20 mts aproximadamente), debido a que ia
circulacién de los vehiculos debe ser fluida y debe permitir una circutacién en
ambos sentidos, lo que evita que se presente una saturacidn que impacte la
adecuada operacion det centro.

instalaciones de asistencia vehicular y controf

Adicionalmente, existira una instalacién para la asistencia a los vehiculos de
carga, donde se llevaran a cabo fodo tipo de mantenimientos y reparaciones
mecéanicas, tanto para las unidades de gran tonelaje como las menores. Dicha
instalacién se encontrara ubicada en la parte posterior del terrenc {(en el frente
contrario las naves principales) y tendra una superficie de aproximadamente 400
m2. Por otra parte, a un costado de ia instatacion para la asistencia de vehicuios
estara fa caseta de control de acceso y de seguridad del CSTyL, la cual tendra
una superficie de aproximadamente 50 m2.

Area verde ¢ instalacion de sequridad, administracion y restaurante

£n una zona lateral del terrenc se tenard & area verde, cuya superficie sera
aproximadamente de 6,500 m2. Dentro de esta area y a un lado de las naves
principales existira otra instalacion, la cual comprendera una parte para el personal
de seguridad y vigilancia, debido a que cada nave cuenta con accesos
individuales, asi como tambien, se coniemplaréan las oficinas de la empresa
responsable de ia gestién del CSTyl.. Ademas, en dicha construccidn se podré
establecer un restaurante {de pequeiias dimensiones) que proporcione servicio al
personal que laborara en el centro ¢ servicio ai plblico.

Agentes promotores y financigmiento

Un proyecto de esie tipo debera ser impuisado principalmente por el seclor, lo que
comprende fundamentaimente a ias empresas de! caizado y a los operadores
logisticos especializados en dicho sector, los cuales deberan contar con la
experiencia en distribucién fisica metropolitana. Para establecer una condicion
solida, debera existir también el impulso de los gobiernos, tanto de Distrito Federal
como det Estadc de Méxice, ya que es necesario crear un marco juridico que
favorezca a la creacion de un CSTyL,; asi como, se deberan estabiecer incentivos
por parte de la autoridad. Ademas, aiguno de los gobiemos estatales o ios dos en
conijunio, deberan proporcionar ios terrenos como capital semilla para el proyecto.
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Es importante sefalar, la indispensable participacion de agentes financieros y
desarroliadores inmobiliarios, los cuales proporcionaran un mayor impulso e
inyeccion de recursos, dando un marce {inanciero sano y un panorama de
negocio.

Escenarios

Como resultado de lo anterior, se tiene que los usuarios basicos de un CSTyL
para el seclor del caizado seran: operadores logisticos, empresas transportistas,
fabricantes de caizado, empresa de operacidén de taller, cadena de restaurante y
posiblemente distribuidores comerciales del calzado.

Dentro de! CSTyL se pueden presentar diferentes esquemas de operacion, ya que
las condiciones existenies varian con respecto a los tipos de fabricantes de
calzado, a los operadores logisticos, a las empresas transportistas y a los
distribuidores comercizles. Uno de los posibles esquemas consiste en que un
operador iogistico de distribucion fisica en el area metropolitana opere
completamente una nave, en donde manejara y controlara todas las mercancias
de sus clientes (fabricantes del calzado). Para dicho esquema es necesario gue el
volumen de pares manejados sea considerable, por lo que el operador logistico
debera contar con un nimero amplio de fabricantes medianos ¢ pequefics.

Otro esguema es gue una nave sea manejada unicamente por un fabricante de
calzado grande, el cual tenga diferentes empresas de transporte u opsradores
logisticos para su distribucion fisica. Los volimenes de produccion diarios tienen
que ser mayores a los 15,000 pares, por lo que las empresas que podrian manejar
este esquema son: Grupo Emyco, Virginia, Flexi, entre olras.

Un tercer esquema de operacion s que una empresa de transporte grande tenga
una nave completamante v maneje un conjunto de fabricantes, pudiendo ofrecer
un servicio de transportacion puerta a puerta, lo que implicarfa un mayor mercado
para dicha empresa.

Una variacion de los anteriores esquemas es que una nave sea manejada ¢ sea
compartida por diferentes usuarios. Un ejemplo de esto, es que un conjunto de
operadores logisticos comparta instalacicnes en una nave, de tal manera que los
costos de operacion y administracion sean divididos entre eflos, lo que implicaria
una serie de ventajas econdmicas y competitivas. Ademas, existe la posibilidad de
establecer combinaciones entre tipos de usvarics, es decir, fabricantes junfc cen
operadores logisticos, fabricantes junto con empresas de transporte, distribuidores
comerciales junto con operadores logisticos, enire otros.

Como resultade de las condiciones de operacién y los velitmenes dentro de las
industrias involucradas en ei proyecio, se pueden piantear arregios diferenies ern
ta manzana principal, como un mayor nimero en naves de menor dimensién, o
gue implicaria una mayor posibilidad de acceso ai proyecto por parte los diferentes
usuarios de mener famano.

182



PROYECTO DE CEMOSTRACION DE UN CENTRO DE SERVICIO DE TRANSPORTE Y LOGISTICA

8.10 Validacion de la propuesta técnica

La perspectiva por parte de los diferentes personajes en el sector del calzado es
muy importante para el planteamientc de un proyecto de esie tipo, debide a que
éstos visualizan aspectos que pueden ser fundamentales para ef éxifo de un
CSTyL. Ademas, es conveniente analizar y contemplar el aspecto del clima de
recepcion 2l proyecte, tanto por tos fabricantes como por lcs operadores logisticos,
ya que &ste debe ser favorable.

£l perfil de los fabricantes del calzado es conservador y de alto nivel de resistencia
a los cambios, por lo que realizar nuevos proyectos implica un manejo del
concepto de cada proyecio en términcs simples, de tal manera que sea muy claro.
Esto también lleva a que los proyecios tengan un periodo large para su
realizacidn, ya que debe existir una confianza plena por parie de los fabricantes;
inclusive algunos empresarios prefieren esperar a que su competencia lo impiante.
Ademas, existe enfre los empresarios un gran celo de los modelos manejados por
cada uho, ya que consideran que tienen nesgo de ser copiados por su
competencia directa.

En estos momentos axiste denire del sector una apiicacion de proyectes de
calidad, por io que practicamente todas las empresas cuentan con certificaciones
de este tipo. También se estan realizando empresas integradoras, las cuales
buscan tener fuerza basandose en ia unidén de pequenos fabricantes, fo gue les
posibilita el tener acceso a inversiones, tecnologias, efc. Dichas acciones
establecen un clima adecuado para la impilantacion de otros proyectos, aungue
cada uno implica un trabajo independiente de penetracion entre los empresarios.

Derivado de los anterior, se tiene que z2lgunos empresarios del caizadc han
empezado a contemplar dentro de sus proyectos futuros, el establecimiento de un
centro de distribucién en los jugares donde se encuentra su mercado principal
(para la mayoria es la ZMVM). El planteamientc nc solamente contempla la
existencia de inventarios, sino se enfoca principalimente al ambito comercial,
proporcionads un mejor servicio al cliente y dando mayores niveles de ventas; asi
como también, ampliando el mercado. Ademas, los fabricantes vislumbran que un
CSTyL les permitira contar con un stock adecuado en la zona del mercado, el cual
debe ser manejado correctamente por medio de una transparencia en las
axistencias, ya gue no deben presentarse compromisos incorrectos y modelos que
gueden rezagados. También existe una expectativa de reduccibn en los modeios a
fabricar, io gue implicaria una menor complejidad de produccion.

Con relacién a los cosios, los fabricanies esperan que la implantacion de un
CSTyL no ies lieve a costos adicionales importantes, inclusive algunos plantean
que no exisian estos cosics adicionales. Ademas, los empresarios que planean
proyectos de este tipe no consideran de manera clara e inmediata una reduccion
en los cosios, aungue creen gue podria presentarse dicha reduccidon en un 1argo
plazo, es decir, cuando su operador logistico les traslade estos beneficios.
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En la implantacion de un CSTyL para la ZMVM, se vislumbra por parte de los
fabricantes la necesidad de aumentar su capacidad de produccién, ya que con los
niveles que se manejan seria insuficiente responder a las demandas del mercado.
Es imporiante sefalar, que la mayoria de las empresas del calzado trabajan
practicamente a su maxima capacidad, por lo que un involucramiento en un
proyecto de este tipo piantearia al fabricante un crecimiento integral, tanto en |3
produccién como en {a distribucion. Es por esto, que generalmente se requeriria
una inyeccion de recursos en fa produccion.

Como se puede observar, [a recepcion de un proyecto de aste tipo por parte de los
ampresarios del caizado es favorable. aunque nc se deben perder de vista ios
aspectos mencionados anteriormente.

Para los operadores logisticos, responsables de la distribucion fisica en la ZIMVM,
es de gran expectativa la creacién de un CSTyL, ya que podrian manejar un
mayor numero de clientes (fabricantes). Ademas, esto les permitiria reducir costos,
debido a que manejarian un esquema de distribucion fisica centralizada, es decir,
distribuirian los costos enire sus clienies.

Un aspecto gue o8 operadores logisticos plantean, es la necesidad del impulso
por parte de los fabricantes para estos proyectos, debido a que como se menciond
con anterioridad, la produccion ¥ la distribucion van a la par.

Adicionaimente, se vislumbra gue los fransportistas que no solamente realicen las
entregas de mercancias, sino gue ahora puedan contemplar otra serie de servicios
vinculados con la comercializacion, lo que beneficiaria ai sector completamente.

De primera instancia, los operadores logisticos plantean el manejo de un conjunto
de fabricantes como clientes, concentrando empresarnios de diferentes tipos de
caizado y gue no sean competencia directa, de tal manera que exista una mayor
confianza de los mismos. Sin embargo, se visualiza para un mediano plazo el
manejo de distribuidores comerciaies como clientes, o gue posibiiita una mayor
oporiunidad de desarrolic en ia competitividad de dicho sector. Es relevante
mencionar, que el manejo de estos dos lipos de clientes lievaria a dos conceptos
separados, inclusive podrian realizarse en infraestructuras diferentes y con
imagenes independientes, a pesar que fuera un mismo operador logistico.

En cuanto & los distribuidores comerciales, también existe una buena recepcion a
un proyecto de este tipo, ya que esios serian beneficiados directamente en la
reduccion de los inventarios deniro de sus tiendas o punios de venta. Ademas, se
proporcionaria un mejor senvicio en términos generales, comprendiendo una
eficienie respuesia a pedidos y resurtidos oportunos, sin dejar a un jado la
eliminacién de pedidos &n modelos con baja demanda, lo que concentra ia
canalizacién de sus reguarimientos. £s importante sefalar, que es necesano que
ios distribuidores comerciales sean involucrados en 1a planeacion y operacion del
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C8Tyl, debido a su vision del mercado y a que eilos serian los usuarios
principaimente beneficiados.

Por otro fado, han existido proyectos para el estabiecimiento de una bodega en la
ZMVM, aunque no han tenido éxito. Uno fue ia creacion de una bodega por parte
de un fabricante, en ia cual se comercializé directamente e} zapaio, es decir, para
venia directa al pUblico; sin embargo, este proyecto fue contraproducente para la
empresa, debido a que ias ventas a disiribuidores comerciales practicamente
desaparecieron. Dicha situacidn se debié a que los distribuidores comerciales
ofrecian precios mayores at publico, lo que dejé de ser atractivo para el mercado e
inclusive provoco que los zapatos bajaran de nivel en su imagen y en ei nicho de
mercado de ventas,

Otre de los intentos para establecer una bodega enla ZMVM, fue 1a conjuncion de
diferentes productos provenientes de 1a ciudad de Leodn, tales como chamarras de
piel, bolsas, calzado, enire otros. Con esto se buscaba comercializar de manera
conjunta, concentrango las mercancias en dicha bodega. Este proyectc fue
rechazado por los empresarios de calzado, ya que vislumbraron dificultades de
operacién y comercializacion, producto de las diferencias en la préctica logistica
narg cada unc de los articulos, sin dejar a un lado el celo entre empresarios.

Adicionalmente, se realizo un centro de distribucidn por pare de un fabricante del
estado de Veracruz, el cual ha resultado exitoso y ha provocado un aumento en
las ventas dentro de ta ZMVM para dicho fabricante. Esfe proyecto ha posibilitado
un mejoramiento en el servicio a fos clientes, principaimente por el manejo de un
“stock” de los modelos de mayor venta. Sin embargo, dicho centro comprenda
solamente conceptos basices, io cuai puede ser ampliade y puede producir un
mayor beneficio para jos empresarios involucrados en un proyecto de este tipo.
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9 Conclusicnes

Resumen

En este capitule se presentan una serie de reflexiones sobre la logistica como
herramienta, ia situacidn en la ZMVM y sus problematicas dentro del transgorte de
carga; asi como también. las reflexiones de la utilizacién de Soportes Logisticos
de Plataforma para Jla bisqueda de solucién.

Por otra parte, se establecen recomendaciones estraiégicas para la solucion de
los problemas de transporie en fa ZMVM, junte con acciones que establezcan un
mejoramiento en su competitividad por medio de un ordenamiento territoriaf
‘ogistico.

Se plantean nuevas perspectivas en el transporte de mercancias dentro de la gran
urbe, las cuales permitan visualizar un panorama mas amplio de la problematica y
sus posibles soluciones. Ademas, sefala estudios necesarios para su realizacion
en el futuro, permitiendo continuar con el desarrollo de la investigacién.

8.1 Refiexiones finaies

Esta disertacion de {esis, revela que la utilizacidon de la logistica como herramienta
para el mejoramiento empresarial ha tomado en jos (ltimos tiempos un papel
fundamental, ya que no solamente abarca la etapa de distribucion, sino que
integra también a la produccion y el aprovisionamiento, buscandose el
establecimiento de una sincronizacién de ios fiujos y los ritmos.

Derivado de o anterior y del adecuads manejo de insirumentos que mejoren la
logistica en las grandes ciudades, se pueden producir beneficios tfanto
empresariales (disminucidn de costos, acceso a tecnologias, etc), como de
transporte de mercancias a lo largo de la cadena logistica (tiempos mas cortos,
disminucion en la congestion, stc.), por lo que es conveniente su aplicacion.

La Zona Metropolitana del Valle de México es la mas importante dentro del pais,
por lo que fepresenta el mercado principal para la mayoria de las mercancias que
se comercializan en ¢l territorio nacional. Ademas, para el futuro se vislumbra un
aumento en el volumen de mercancias manejadas en esta metrdpoli, asi como no
se percibe un camoio en dicha tendencia de incremento. Una de las situaciones
que confirman o anierior, es el aumento de la poblacion concentrada en ia zona
metropolitana y la cada vez mas amplia extension de la mancha urbana. Es
importante sefialar, que el volumen de mercancias que ingresan s muche mavyor
at volumen de mercancias que sale, por lo gue la ZMVM es un nodo concentrador
de cargas.
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Adicionalmente, la ZMVM cuenta con caracteristicas muy complejas, lo que
complica en gran manera la realizacion de la distribucian fisica de mercancias,
impactando principalimente en los costos y en la oporiunidad de las entregas.
inclusive, existen algunas regiones dentrc de la gran metropeli que se han
convertido en areas de alios niveles de complejidad, ya que existe una gran
dificultad de circulacién, producto del congestionamiento y de [a regiamentacién
axistente, antre otros aspectos.

i ¢ anterior, lleva a a reflexion de la existencia de un derecho de circulacién por
parte de las mercancias, ya que éstas deben llegar a todas las regiones de una
metrépolis. Es relevante considerar, que cada lugar en una ciudad es un punto de
consumo, por o que la falta de acceso por parie de las mercancias a una zona
presenta una baja en la competitividad locacional. Es por esto, que la ZMVM
presenta la posibilidad de aplicar un programa para el ordenamiento territorial
iogistico, el cual beneficiard la permanencia y el desarrolic de la competitividad
locacional en las diferentes regiones.

La implementacidn de un ordenamiento {eritorial logistica exige varios
instrumentos, entre los cuales se encuentran los Soportes Logisticos de
Plataforma y los Corredores de Transporte de Carga. La experiencia infernacicnal
v nacional muestra que los SLP se encuentran entre los mas eficientes, ya que
impactan directamente e indirectamente en el territoric y su operacion. Entre los
beneficios que resuitan al establecer un SLP en una metrdpoli, se tiene que se
redistribuyen los flujos de mercancias, de forma tal que ayudan a mejorar su
gestién.

6.2 Recomendaciones estratégicas

Dentro de las recomendaciones estratégicas que se plantean producto de la
realizacion de esie trabajo, se iienen tres verlientes: ias relacionadas con la
ZMVM, las relacionadas con ios SLP vy las relativas al disefio de un SLP.

Recomendaciones para la ZMVM

Un aspecto que predomina en esta mefrépoli es ia saturacion de la infraestructura
vial lo que produce una serie de problematicas operativas y de funcionalidad.
Desafortunadamente, el crecimienio de esta gran urbe ha presentado niveles muy
superiores a los esperados; inciusive, algunos centros poblacionales que se
enconfraban separados de la Ciudad de México, en eslocs momenios se han
unidos operacionalmente y fisicamente. Ademas, la insuficiencia de presupuestos
y los problemas econdmicos dentro del pais han provocado que no se lleven a
eabn obras de infraestruciura en esia gran urbe, presentandose un rezago
considerable.

Derivado de lo anterior, se deben implementar programas que busquen optimizar
el uso de la infraestructura, ya gue por medio de esto se lograra bajar los niveles
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de saturacion y optimizar la axistente. Una alternativa es ia creacion de un
programa para el ordenamiento territorial logistico en ‘a2 ZMVM, el cual tendra
como cbjetivo el reorganizar las aclividades econdmicas, lo que provocard una
redistribucion de los flujos por medio de una adecuada gestion.

Con respecto a las rutas utilizadas en la ZMVM, exisie una limitacion en la
capacidad de las vialidades principales con base a la demanda, por o que realizar
un ordenamiento de las actividades econdmicas en términos logisticos permitira
establecer un mejoramiento en la utilizacion de la red vial y nc sclamente de las
vialidades principales.

Es conveniente sefialar, que el mejoramiento en la gestién de los fluios de
transporte debe ser resultado de un impulso al reordenamiento de las actividades
econdmicas, por 1o que debe ser atractivo para los diferentes sectores que tienen
operaciones en la ZMVM (beneficios econdmicos, competitivos y de mercado).

Adicionalmente, exisie una marco juridico limitado en referencia al transporte de
carga dentro de la ZMVM, por o que se debe astablecer una reglamentacion clara
y congruente con las necesidades por parte de los transportistas que operan
dentro de esta gran urbe. inciusive dicho marco juridico debe estar vinculado y ser
pare def programa integrai de transporie de carga, tanto de ia Ciudad de México
como del Estado de México (para los municipios conurbados), el cual debe
establecer objetives que la misma reglamentacion impulse.

QOtro aspecto que presenta complicaciones considerables, es el perfil de las
empresas de transporte, las cuales en general ofrecen servicios plenamente de
irasiado de carga, lo gue las pone en una situacion desfavorable y por debajo de
las necesidades de sus clientes. Estas circunstancias establecen que las
empresas transportistas se deben transformar en operadores logisticos, en donde
los servicios proporcionados se amplien hacia dreas complementarias de la
distribucion fisica de mercancias (servicios logislicos y hasta servicios de
comercializacién). Aunade a lo anterior, dichas empresas de {ransports de carga
podran ampliar st mercado, disminuir sus costos e inclusive se presentara un
aumenic en sus ganhancias; sin mencionar, que el no transformarse podria
producir una desaparicion en el mercado. También se produciria una renovacion
de las unidades de transporte de carga, ya gue se requeririan con caracteristicas
mas especificas para las mercancias manejadas.

Recomendaciones para los SLP

Como se menciond en un punio anterior, los Soportes Logisticos de FPlataforma
son un instrumento eficiente para un ordenamiento territorial logistico, por lo que
ze recomienda ¢rear un plan de desarrollc de SLP en la ZMVM, el cual debe
buscar esiabiecer un marce favorabie para la implementacién de este tipo de
instrumentos. Dicho impuilso no debe ser Unicamente por medio de la
reglamentacion, ni teniendo un caracter de obligatoriedad, sinc primeramente
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debe ser atractivo desde un punto de vista empresarial, por medio de beneficios
que les lleve a incrementar sus niveles de competitividad.

Adicionalmente, los SLP pemiten el manejo del esquema de distribucion fisica
centralizada, lo oue produce un mejoramiento en la gestidn de flujos para las
empresas que operan por medio de estos y a su vez produce beneficios en los
flujos dentro de fa ZMVM.

Es imporiante mencionar, que ios SLP son mas complejos que una central de
carga donde solamente se realizan operaciones de consolidacién vy
desconsolidacion, ya que agrupan una sene de servicios adicionales. Es por esto,
que para la realizacién de SLP en la ZMVM, se deben analizar de manera
orofunda !as caracteristicas de ios futuros usuarios y los potenciales servicios a
utilizar, sin dejar a un lado el entormno de la red vial y los impactos de la
implementacidon. Ademas, este tipo de infraestructuras pueden manejar tanto
trafico local como foréneo, lo que las coloca comoe puntos de reguiacion en los
accesos a la metiépoli.

Por otra parte, se recomienda planear una red de SLP, en donde regulen de
manera global ios flujos en la ZMVM, beneficiando en términos econémicos y
operacionales en la red vial. Desafortunadamente, la realizacion de la red de SLP
se tfiene que realizar por etapas, por 0 que es recomendabie plantear
primeramente el desarrolle de proyectos de menor envergadura (las micro
plataformas logisticas urbanas y ios centros de servicios de transporte y logistica)
o los gue resuelvan problematicas mas criticas (la zona del centro historico y los
accesos mas conflictivos a la ZMVM).

Recomendaciones para €i disefic de SLP

E! disefio de este tipo de infraestructuras debe comprender una serie de aspectos
relevantes, ya que la falta de realizacidn en aigunos puede provocar un fracaso en
los proyectos. El mas importante aspecto es desarrollar una metodologia para el
disefio de los SLP en generai, de la cua! se derivaran las correspondientes para
cada tipo de ellas.

Dentro de la metodologia para su disefo, un punto bédsico es identificar la
oportunidad de desarolio de un SLP, ya que en caso de no ser favorable podria
establecerse una infraestructura que no fuera operada adecuadamente o inclusive
fuera de impacto negativo.

Adicicnalmente, es indispensable la realizacidon de un esludio en las practicas
logisticas de los posibles usuarios del SLP, debido a que las caracteristicas de
aste deben ser adecuadas, de tal manera gue se permita un buen servicic.

Por otra pare, debe establecerse un orden de prioridad para la ejecucién de los
proyectos con base al tipo de SLP. Esta prioridad debera ser producto de un
analisis de los siguientes aspectos: capacidad de inversidon en el proyecto,
aceptacién por parte de los posibles usuarios, sectores industriales con un clima
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favorable, oportunidades logisticas, sensibilidad de los operadores logisticos,
condiciones de territorio, clima politico, impulso de las autoridades, entre otras,

Derivado del resultado del proyecto de demostracion manejado en este trabajo, se
visualizan recomendaciones especificas para un CSTyl. Una recomendacion
estratégica es 'a utilizacion de la metodologia planteada, {a cual resulté adecuada
en ¢! proyecto de demostracion, aunque pocdria sufrr algunas modificacicnes, de
manera que conforme se firabaje en nuevos proyectos dicha metodologia se
mejore. Dentro de esta metodologia una etapa fundamental es la identificacion de
los sectores industriales que pueden ser beneficiados por la implantacién de un
CSTyL, ya que la ZMVM es una é&rea “core™ para gran numerc de sectores
industriales.

Como cada sector industrial tiene diferentes practicas logisticas, se recomienda
analizar l2s oportunidades logisticas para cada uno, con e! objetivo de mejorar su
competitividad empresarial por medio de {a realizacién de un CSTyL. En caso de
presentarse una disminucion en la competitividad, existe la posibilidad de que
algunos sectores industriales ubicados en la ZMVM emigren a otras ciudades, lo
que desfavorece a la competitividad en la gran urbe.

Con relacidn a la localizacion de un CSTyi. para ei calzado, se presentan
diferentes aitemnativas, las cuales dependen primeramente de los usuarios de esta
infraestructura, ya que existen diferentes concentraciones industriales en el pais
(Estado de Guanajuato - Ledn, Estado de Jalisco- Guadalajara y Zona del
Sureste). Para el caso de las industrias de! Estado de Guanajuato el acceso
principal se leva acabo por la autopista México- Querétaro, por lo que la
iocalizacién de un CSTyL se recomiendza en el entorno de dicho accese. En
cuanio a las industrias del Estado de Jalisco, se tiene que la entrada de
mercancias se realiza por las vias de comunicacion de México- Toluca, siendo la
zona de estos accesos la alternativa principal para ubicacién de dicho
equipamiento logistico. Para las industrias de 1a regidn sureste, es recomendable
iocatizar un CSTyL en la zona de los accesos de las carieteras v auiopisias
provenientes de Puebla y Pachuca.

Paor otro lado, las superficies para un CSTylL del sector del calzado deben ser
reducidas, debide a que los volimenes de las mercancias son peqguefios y los
pedidos diarios ne alcanzan dimensiones considerabiles, inclusive algunos pedidos
de gran volumen son divididos en varias entregas parciales. Lo anterior s¢ dabe al
esquema de operacidn, el cual se basa principalmente en la demanda (el
mercadoe, es decir, el producio es jalado.

Finalmente, la presencia e impulsc de los fabricantes del calzado en un proyecto
de este tipo es fundamental, ya que la produccidn y la disiribucidn fisica
interactuan iolaimenie. inciusive ei impiemenic de un CSiyL impiica a ios
fabricantes un incremento en su capacidad de produccion, por lo que seria un
problema aumentar el mercado vy no contar con la respuesta paralela por parte de
los productores.
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8.3 Muevas perspectivas y futurcs estudios

La regulacion de los flujos de transporte por medic de los SLP, es una herramienta
muy eficiente ¥ se vislumbra como una gran aitemativa para la sclucidn de ia
problematica en la distribucion de mercancias dentro de la ZMVM. Ademass,
desarrolla un ordenamiento territorial {ogistico, el cual establece un impulso al
mejoramiento de la competitividad locacional.

Derivado de que para gran cantidad de seclores industriales ta ZMVM es un
mercadg “core”, se plantea de manera inmediata el establecimiento de SLF en
esta meirépol. aungue fambién existe la posibilidad de desarroliar este tipo de
proyecios en los lugares origen de las mercancias. Esta afternativa produce de
igual manera una sere de beneficios en la regulacion de los flujos y en caso de
estar vinculado a un sector especifico no sclamente regularian los fiujos que
arriban a la gran urbe, sino fambién a los generados para ofros destinos, lo que
mejoraria ia competitividad de este sector.

Otra nueva perspectiva seria plantear un CSTyL que maneje como clientes a
distribuidores comerciales, en vez de fabricantes, ya que en alguncs sectores la
importancia de los primeros es grande y practicamente controlan las operaciones.

Como resultado del analisis en la experiencia internacional de los SLP, se percibe
gue los CSTylL y fas mPLU son ios tipos de proyectos que deben realizarse
primeramente en la ZMVM, va que estos requieren de una menor inversién y su
desarrollo involucra a menos actores, 1o que establece una baja compleiidad para
ilevarse acabo, sin embargo, su realizacion no tendria un menor impacto al de
otros SLP, debido a que éstos también producirian un beneficio en el
funcionamiento de ta ZMVM y resolverian la probiematica en la distribucién de
mercancias. Esta recomendacion lleva al planteamiento de realizar mas estudios
de factibilidad para CSTylL, asi come, de iniciar estudios para el desarrolio de
mPLU dentro de esta metrépol.

Fs imporiante sefalar, que en cada unc de los nuevos proyectos de SLP debe
realizerse un trabajo de validacion, el cual se podra llevar acabo por medio de
entrevistas a los posibles operadores y usuarios de este tipo de instalaciones; asi
somo. a las eutoridades que sean necesarias de involucrar,

Adicionalmente, conviene realizar las metodologias para estudiar la factibilidad de
ios tipos de SLP adicionales, los cuales nc cuenian con aiguna especifica.

Otro aspecto que debe ser estudiado es la localizacidn de ios SLP, en donde se
debe reaiizar un analisis multicriteric, ya gque por medic de &sle se contemplarén
los criterios criticcs y fundamentales para su mejor ubicacién.
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Para establecer ios lugares adecuados de su ubicacién, es convenienie realizar un
esfudio de sus impactos dentro de los fiujos vehiculares en la red vial. En dicho
estudio pueden ulilizarse herramientas de computo, tales como programas de
analisis de redes, de simulacion vial, entre otros.

Por otra parte, deben reaiizarse investigaciones que permitan contar con
escenarios de cuaniificacion a! impiantar SLP en la ZMVM en términos de ahorro
de energis; asi como, escenarics de mitigacion de emisiones de gases de efecto
invernadero y contaminanies. La realizacion cde estos estudios también permite
contemplar el impacto ambiental, producio del desarrollo de un programa de
ordenamiento territorial logistico.
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TERMINAL CENTRAL DE CARGA ORIENTE

Resumen

—ste apendice consiste en un informe general de la Terminal Central de Carga
Oriente, lz cual se ubica como un equipamiento logistico para la Zona
Metropolitana del Valle de México. Primeramente se presenta una descripcién del
proyecto y su situacidn operativa actual, lo que nos permite visualizar las
caracteristicas mas relevanies de éste. Posteriormente, se muestra los resultados
de un andlisis al proyecto. donde se estabiecen sus problematicas y se realiza una
evaluacion del mismo, para asi plantear sus perspectivas de funcionamiento.

Esta informacidn nos establece un panorama amplio de la experiencia nacional en

estas infrasstructuras.

1 Descripcion del Proyecto

1.7 Antecedentes y localizacidn

Como resuftado de los constantes conflictos en la ¢olonia Lorenzo Boturini entre
los residentes y transportistas, el Gobierno del Distrite Federal dio inicio en el ano
de 1989 a buscar una solucion, la cual debia concertar los diferentes intereses en
os sectores.

Termirzl Central de Cargs Onente (TCCO)

Fc}calizal:fﬁn Centrat de Carga Oriema
| 3omb ogim

i - Pos
i T _sgeep ]
TRE radeaega

— T I
u = M 24 ‘

t HWlo~weere

Figura 1. Locauzacidn generai de ia TCCC dentro del D F.
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APENDICE-TERMINAL CENTRAL DE CARGA ORIENTE

Terminal Certral de Carga Orente TCCOM
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Figura 2. Localizacion detallada de la TCCO.

Posteriormente, en 1880 las diversas Asociaciones de transporte de carga
constituyeron ante et Banco Nacional de Comercio interno un fideicomiso para la
construccion de la Terminal Central de Carga Oriente, la cual se encuentra
localizada en la calle de Transportistas de la Colonia Alvaro Obregon dentro de fa
Delegacion |ztapalapa.

Figura 3. Accese a ‘a Terminal por la calle ransportistas.

4.2 Caracteristicas fisicas

Dicha terminal se encuentra en un ierreno de aproximadamente 70,000 m2 y
consta de ocho naves industriales, las cuales comprenden cada una 30 bodegas
de 80 m2. Adicicnalmente, se cuenta con una vialidad perimetral y entre lag naves
se iienen las areas de manichras para el aparcamiento de las unidades en (08
andenes, logrando asi la carga y descarga. Finalmente existe una éarea de

estacionamiento, 1a cual es de 10,000 mZ aproximadamente.
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Figlra 4 Vista interior de Iz parte frontal en a terminal

Por lo que respecta a las instalaciones comprendidas en las bodegas se tienen ias
siguientes: luz, lineas telefonicas, fibra Optica y bafios. Ademas cada bodega
cuenta con dos puertas con cortina metdlica, una de carga y otra de descarga, que
a su vez presentan diferentes posiciones de aparcamiento, una perpendicular a ia
puerta y otra viajada, con el fin de reducir el area de maniobra entre las naves.
Una particularidad en las dimensiones de las bodegas es que las ubicadas en los
extremos constan de unas dimensiones mayores.

; u 5 Vista interior da una nav

1.3 Operacién Inmobiliaria

=n el afio de 1898, et Goblerno dei Disirito Federal procede a adquirir ios derechos
crediticios de la terminal de carga para impuisar y dar viabilidad a la misma, ya
que no se desarrollc come lo planteado de manera inicial; solo algunas de las
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bodegas se encuentran en actividad en estos momentos, por lo que ef restante de
ellas se encueniran en un proceso de comercializacion.

Es importanie sefialar, gue una parte de ias bodegas no son directamente
comercializables debido a2 que sus créditos no han sido cubiertos en su totalidad,
nor lo que se buscara {legar a un acuerdo con los transportistas y asi tener en
operacién ia terminal completa.

Para la empresa encargada de comercializar las bodegas, la Terminal Central de
Carga Oriente forma parte de una serie de 4 proyectos, por que el éxito del
proceso es fundamental.

gura 6. Oficinas de la empresa comercializadora, ubicadas en fa nave H.

1.4 Comercializacion y ocupacion actual

Derivado de lo anterior, la empresa comercializadora se planteo como objetivo el
vender el restante de las bodegas antes del mes de marzo del 2000, por lo gue se
buscaron esquemas financieros accesibles a los transportistas interesados. El
nimero de bodegas libres para su comercializacidon fueron 126, de las cuales al
mes de diciembre de 1899 solo 54 estaban pendientes de venta; también se
colocarcn a la venta 28 lotes comerciales y 58 cajones de estacionamiento de
permocta.

La ocupacién de las instalaciones es muy baja debido a gue la mayoria de fas
empresas transportistas continuan operando en ia celonia Lorenzo Boturini, por lo

aue este proyecto debera ser comergializade en su totalidad para bt

mayor impulso.
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Figura 7. Panorama ¢e una nave Con poca Coupacion.

Dentro de las futuras instalaciones que se buscan implementar se encuentran:
vascuias, deposito de basura, un edificio administrativo y una gasolinera; por lo
que se tiene como perspectiva la adquisicidn de un terreno adicional de 10,000
mZ.

2 Situacion Cperativa

Come se menciono en el punto anterior, se cuenta con una vialidad perimetral y
ios corredores entre las ocho haves, que a su vez son los Unicos patios de
maniobras; ademas, se tiene un s0lo acceso sobre la catle de transportistas, el
cual se encuentra custodiado por un servicio particular de vigilancia para lograr un
control en el mismo; asi como garantizar 1a seguridad. En la parte frontal de ia
terminal se encuentra un estacionamiento con un nimero reducido de cajones.

Figura 8. Vista interior del acceso. " Figura 9 Zona de estacionamiento

' os flujos de carga que se manejan dentro de esta terminal son menores con
respecto a los proyectados y es debido a ia baja ocupacion de ios transportisias,
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por lo que las unidades de transporie son de dimensiones menores en su mayoria.
L os tipos mas representativos de carga son los productos diversos de la industria
guimica, alimenticios y alguncs manejados por las tiendas departamentales.

Figura 10 Tipcs de unidades de carga.

Con lo que respecta al equipe para el manejo de carga en ias manicbras dentro de
las bodegas, se tienen en lo general equipos manuales como son los “patines” y
‘diablifos”.

Figura 12. Maniobras dentro de bodegas.

3 Probleméticas
3.7 Generalidades

La terminal se encuenira envuelta en una serie de aspectos inadecuados, los
cuales dan comeo resultado una panorama poco alentador al proyecto, tal y como
sz habia concebido inicialmente, por o que agruparemos estas problematicas en:
organizacionales, politicas, econémicas y tecnicas.
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3.2 Organizacionales

Debido 2 que la terminal de carga conjunta una grupo de empresas transporiistas
con diferentes necesidades, se alcanza a percibir una faita de coordinacién para
todas las actividades dentro de ésta, desde su planeacién hasta su operacion. Es
por esc que el Gobhierno se vio obligado a intervenir para buscar primeramente
poneria en marcha.

Adicicnalmente, se ha presentado que las empresas no le han dado la importancia
dentro de sus operaciones particulares y solo han establecidos actividades
secundarias, las cuales no han requerido hasta el momente una adecuada
organizacion, por ioc que ne ha existido un impuiso interno,

Existe una falta de figura administrativa en la terminal, la cual debe cumplir la
funcion de entender a los usuarios e impulsar una serie de actividades adicionales
logisticas gue no cuenta en este momento.

3.2 Polifticas

De manera iniciai la terminal fue propuesta por el Gobierno para dar solucién a un
problema operacional perG desgraciadamente se involucraron aspectos politicos,
como lo son la utilizacion de fechas de término de infraestruciura para fines
pofliticos y la involucracion de los transportistas en Ia terminal sin ser parte de sus
propics programas empresariales.

En el entorno de los fransportistas estan inmersos un sin nimero de intereses
potiticos que solo buscan el obtener beneficios propios y dan lugar a una iucha
constante, no tograndose [os objetivos técnico - operacionales.

Derivado de lo anterior, selo muy pocas empresas transportistas se encuentran
operando dentrc de esta terminal y las actividades que realizan son secundarias,
lo que aparentemente es para mantener una presencia politica y cumplir con
compremisos establecidos con el Gobierno.

b .
Figura 14. Empresas con mayor hivel de operacion (Express Sinaloa y Centauros del Sureste).
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o
LRSS -

Figura 15 Empresa con un volumen medio de operacion.

3.4 Fcontmicas

Para todo proyecto debe contemplarse su viabilidad econdmica, ya que sin ello se
terminaran realizando un serie de actividades inoperantes, que reguieren un gran
cantidad de recursos financieros y la probabilidad de fracaso es muy grande.
Lamentabiemenis en ia Terminai Cenirai de Carga Oriente se presento una vision
corta desde un punto de vista econdmico y no se involucraron a las empresas gue
buscaran darle una visidon mayor en los servicios logisticos dentro de esta, para
iograr la bisqueda de objetivos financieros.

For otro lado, ia situacidon econdmica que vivid el pais a o largo de los afos
noventas fue base para el fracaso dei proyecto en su plan inicial, ya gue los
financiamientos en i0s que 1as empresas {fransportisias se invoiucraron se tornaron
dificiles de cubrir. Este problema persiste actualmente y es debide a que algunas
de las bodegas no pueden ser comercializadas, por que ios créditos no son
cubjertos por las empresas originalmente comprendidas dentro del fideicomiso;
esto se busca resolver {eniendo reuniones con ios originaies propietarios, y asi
darles ia prioricad para ia adquisicidn de ias instaiacicnes, en caso contraric se
finiguitara tode compromiso para tener la posibilidad de una nueva venta.

En esta etapa se busca recuperar la inversion de las instalaciones existentes, pero
en un futuro deberd contemplarse una inyeccion de recursos para lograr una
ampliacion en infraestructura v servicios.
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3.5 Técnicas

Efl funcionamiento dentro de una terminal es indispensable para el éxito de!
proyecto, por 1o que la existencia de insuficiencias muy probabiemente presente
conflictos dificiles de superar en operacién. Es por esto que en la etapa de
planeacién debemos profundizar en nuestros estudios, buscando contemplar la
diferentes visiones de los actores involucrados en el proyectao.

En {a terminal en cuestidn se puede observar una serie de carencias, como o
serian la falta de areas de acogida para los transportistas, de servicios a las
unidades de carga y un edificio administrativo. En lo referente a las dimensiones
de las areas existentes, son reducidas, ya que para un funcionamiento a ia
capacidad maxima el estacionamiento de la parte frontal de la terminal seria
insuficiente; asi como, el Unico accesc por la calle de transportistas presentaria
saturaciones excesivas gue Impactarfa en la operacién de la terminal y en los
residentes de la zona, debido a que se construyo de manera reciente una zona
habitacional frente al acceso.

.....

tacional y cel acceso a la terminal.

Figur‘f:-zh:iﬂ_?, Vista de iz unidad habi
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Por otro lado, las necesidades de los transportistas no son cubiertas en su
tctalidad ya gue se presentan insuficiencias en las dimensiones de las bodegas,
las cuales son de 90 m2; por lo gue hubiera sido mas adecuado contar con un
mayor tamano.

igura 18. Interior g

Adicionaimente, uno de los frentes de las bodegas cuenta con aparcamiento
inclinado, aspecto que es resultado de la falta de espacio entre las naves para las
maniobras, pero también complica las operaciones en general. Esta situacion
practicamente nc se aplica en las nuevas terminales de carga en el mundo.

Figura 19, Area de maniobras de carga y descarga.  Figura 20 Zona Ge aparcamiento inciinado,
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4 Evaluacion

En base a las diferentes problematicas mencionadas en el punto anterior. se
cuede mencionar que exislen un gran numerc de insuficiencias, las cuales en su
mayoria son producto de un mala planeacidon en el proyecto. Uno de los puntos
medulares es la intervencion de aspectos politicos y de diferentes intereses enire
los transportisias.

i.a blsgueda de una solucién a los problemas de fransporte en la zona de la
colonia Lorenzo Boturini fue ia razdn principal para fa reaiizacion del proyecto,
pero de acuerde a los resultados, podemos mencionar que su ejecucién estuvo
muy alejada de los objetivos iniciales.

Principalmente, el defasamiento de las metas con respecto al tiempo afecto en
gran manera a lo atractivo que podia ser dicho proyecto, va que la puesta en
marcha se dic de manera parcial y paulatina, lo que obligo a los transportistas a
utilizar las instalaciones en actividades secundarias; asi como, también dificulto el
desarrolle de las futuras areas de ampliacién, debide a que algunos de los
terrenos colindantes a la terminal ahora se encuentran con edificaciones de otro
uso; un ejemplo, es la unidad habitacional ubicada al otro lado de la calle de
transportistas.

Otro aspecto no satisfactorio es el movimiento de carga tan bajo dentro de Ia
terminal. en donde hasta este memento no se ha logrado establecer el volumen
constante y creciente, resultado del poco interés por parte de las empresas
ubicadas en la terminal. E£sto ha tenido como consecuencia un circulo vicioso, ya
gue un bajo nivel de produccidon en la terminal presenta un pobre escenario para (a
inversion de nuevas empresas y estc a su vez no impulsa mayores nivel de
productividad; por lo que el gobiemo se vio cobligado diez afos después a
intervenir para impulsar y dar viabilidad a ésta.

Derivado de lo anterior, no se ha conformado una comunidad dentro de la
terminal, la cual ayudaria a desarrollar una variedad de servicios logisticos para
los clientes y daria una mayor solidez, por lo que es necesario que la
comerciatizacion de todas las instalaciones se logre realizar j0 antes posible v se
de paso al establecimiento de un ente administrador.

Adicionalmente, es necesaric Ia inyeccidn de recurses financieros para establecer
una autosuficiencia y convertirse en un negocio rentable. Esto no ha sido posible a
lo largo de la vida del proyecto debido a la crisis de los Ultimos veinte afios en el

nais, donde practicamente desgaparecit la posibilidad de adguirir crédites para las

empresas
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Es importante sefialar, que solo una empresa ha realizado instalaciones con
mayoi inversién e inclusive establecid oficinas para mejor control en sus
operaciones.

Figura 23 Adaotacmn de ias msta[acnones para ofcmas
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5 Perspectivas

£r la Zona Metropclitana del Valle de México se ha presentado la necesidad de
crear terminales de carga en su entorno, para buscar aliviar la serie de
problematicas dentro de su funcionamiento. Es por eso que la Terminal Central de
Carga Oriente no solo tiene importancia para una regién determinada, como 10 &s
la colonia Lorenzo Boturini, sino que también puede ser parte de un plan de este
tino de eguipamiento, donde se busca formar una red urbana.

De igual manera, este proyecio forma parte de estralegias empresariales, las
cuales consisten en mejoras para las cadenas productivas dentro de las indusirias
con intercambios en el area metropolitana.

Como consecuencia de o anterior, el Gobierno busca desarroliar este tipo de
infraestructura e impulsar las existentes, ademas de crear un marcg reglamentano
adecuado. Una sefal de esto, es su intervencion en la adquisicion de los derechos
crediticios de la Terminal Central de Carga Oriente, donde una gran cantidad de
fenémenos internos y exiernocs impactaron en su adecuado desarrollo, por lo que
el proyecto ha sufrido grandes cambios.

Es indudable gue la existencia de esta terminal de carga impacia de manera
directa e indirecta a diferentes aspectos y se espera gque en su conjunto sean
favorables. Uno de ellos y el mas significativo como se menciono anteriormente,
as el resolver los problemas de trafico en la colonia Lorenzo Boturini, movilizando
los centros de frafico hacia ias zonas exteriores del Area Metropolitana vy
redistribuyendo los flujos de cargas. Adicionalmente y aunado a lo anterior se
presenta otro beneficio, que es el tener un ordenamiento territorial, presentando
una redistrioucion de ciertas actividades econdmicas, gue en estos momenios
continGan concentrandose en reducidos espacics y poco funcionales.

Par otro lado, 10s segmentos de la demanda logisticamente evolucionados tienden
a ser mas sensibles a una mayor variedad de atributos cualitatives por parte del
servicio de transporte. El transporlista que afiende estos mercados debe
responder conflablemente a los parametros de volumen, tiempo, frecuencia e
intermodalismo requeridos en las cadenas jogisticas de produccion y distribucion.
Es por esta situacion que la terminal puede ser un elemento importante para ios
fransportistas, que cada vez mas bustaran responder con la produccion de
servicios mas orientados al mercado.

t.a Terminal Central de Carga Oriente da a los transportistas la posibilidad de
aumentar los servicios ofertades a sus clientes, y con esic incrementar
considerablementa sus ingresos, asi como la reduccién de los costos logisticos en
los senvicios.

Desde un punto de vista operacional, es importante buscar que el personai
involucrado en estas actividades satisfaga una serie de necesidades primordiales,
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va gue por lo generai las anteriores terminales no contaban con [as instalaciones
necesarias o fueron superadas ias expectativas. En esfe aspecio, se espera que
la terminal logre dar solucion a este tipe de carencias y provogue un mejoramiento
en et ambiente labaral

For ultimo, se tiene una problematica ambiental muy fuerte dentro del valie de
México, por 1o que ef Gobierno ha planteado dentro de sus proximas acciones,
establecer maycres restricciones a la circulacion del transporte de carga dentro de
una regulacicn mas estricta. £s por ello, que esta terminal participa de manera
significativa en el mejoramiento ambiental, ya que este tipc de equipamiento se
canvertira en un elemento indispensable para el adecuado funcionamiento de la
ciudad, donde el fiujo de mercancias es vital.

8 Recomendaciones Tecnicas

Como resultado del accidentado desarrollc det proyecto, debe considerarse la
realizacion de un nuevo estudic de planeacion y analisis de alfernativas para el
desarrcllo de la Terminal Central de Carga Oriente, ya gue con dicho estudio
podran visualizarse aspectos que de unt principio fueron incorrectamente
planteados y en caso de ser necesario redireccionar ias acciones. Ademas, se
lograra con dicho estudio una proyeccion de los servicios gue se requieren para el
futuro, con el objetivo de proporcionar un mejor pancrama a los iransportistas;
esto permite a su vez la adquisicion de nuevos terrenos y fa construccion de tas
instalaciones necesarias.

independientemente de la comercializacién que se tealiza de algunas de las
instalaciones, &s indispensable la consolidacion de la comunidad en la terminal,
para ajcanzar una adecuada operaciéon y metas superiores. Dentro de la
organizacion se debe establecer paralelamente un ente que administre y busque
un mayor potencial para la terminal, ya que sin la existencia de este los
transportistas ocuparian tiempo y recursos necesarios dentro de su propio giro; asi
come el desarrolio de ésta probablements seria a destiempo con respecto las
exigencias del mercada.

Por parte del Gobiernc debe exisftir una blsqueda en el desarrcilo de los
fransporistas invoiucrados en la ferminal de carga. por io gue un adecuado
instrumento es ta difusion de las nuevas perspectivas deniro dei ransporte v en
especial el metlropotitano. Para lograric la realizacidn de talleres y cursos se
convierten en elementos fundamentaies, ya que por medio de estos se buscaria
astablecer una nueva vision y actitud en los diferentes personajes involucrados en
una terminal de este tipo. No nay gue olvidar que las nuevas estrategias en el
transporte deben tener beneficios muy claros para los miembros de 1a ferminal, por
Io cue es necesario trasmitir principalmente fa gran posibilidad en la reduccion de
costos vy el aumento de utilidades.
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DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA NACIONALE
INTERNACIONAL EN LOS SOPORTES LOGISTICOS DE
PLATAFORMA

Resumen

En este apéndice se muesiran imagenes correspondienies a la documentacion
existente de los Soporte togisticos de Plataforma: asi como a algunos puertos y
aeropuertos de importancia mundial. También se presentan imagenes de
documentacion relacionada al concepto de Plataformas Logisticas.

Dicha infermacion nos permite tener una visualizacidon por medio de imagenes de
la experiencia nacional e internacional dentro de estas infraestructuras, lo que nos
Droporciona un panorama mucho mas ciaro de nuestro objetivo de investigacion.
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Barcelona Centre Logistic

EARCELOMA

i.ocalizacion
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1.8 Terminal de Carga Aérea
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7.7 Sede Corporativa del Consorci
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INTERNACIONAL EN QS SLP

7.8 PRarc Logistico de la Zona Franca
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1.17 Mercarbarna

1.12 CiM del Vallés
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2 Puerto de Barcelona

Port de Barcelona
T

Antoritat Portdra de Barrelons

2.1 Locafizacion
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2.2 Caracteristicas de Hinterland y distancias a otros punitos
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2.4 Vista de muelle
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3 Autoterminal def Puerto de Barcelona

3.1 Lopcalizacion
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3.3 Estacionamientc de Almacenamiento
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4 Zona de Actividades {ogisticas de Barcelona
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4.3 Accesos aifa ZAL

4.4 Vista Superior
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4.5 Vistz de las naves logisticas
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5 Centro de Carga “Ef Prat” del Aeropuerto de Barcelona

5.1 Localizacion

[Py

5.2 \Vista aérea
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5.3 Perspectiva de la plataforma

6 Consorci de la Zona Franca de Barcefona

EL CONSORCE
ZONA FRANCA DE BARCELONA
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7 Parc Logistic de la Zona Franca

Parc Logisftic

de la Zona Franca

7.1 Localizacién

7.2 Mapa
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7.3 Vista Supericr
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8.2 Mapa

8.3 Accesos de las naves
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2.4 Bueiles de fas naves
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8 Prologis Parc Saint Boi

T A ST

_ IO . e e e B ) S -
EXE T

8.1 Localizacion

Pmtﬂgfs Par'c.
sam Boimnm:

A-Iﬁ
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10 Centro Integrado de Mercancias Lisida

el

el e

P
Lode e TR

SRR VaSRENT

10.2 Caracteristicas generales

CARACTERISTIQUES GENERALS
S Superficie wtal: 425,034 m2
J Superficic navs, 068492 m2
v Acces a través del Poligon els Frares

'

S Recme tancat

7GNA BERVELS CENTRE DE CONTROL
Aparcament ¢amions Contrel d'accds de vehiclos
(rasolinera Vigilincia amb cameres TV
Rentat de candions Seguretat
Tallers mecdnics Vigilancia
Restaurani-bar Alarmes contraincendis

Alarmes contraintmssio
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11 Consocrcio de la Zona Franca de Vigo

ZONA FRANCA
DE VIGO

FLNDADLD EN 1947

(j CONSORCIO DE LA

-emnzfvczmia £108 .gm ofn

tatigona do Balaides. En funcionarmients desde 1985 s, con su superfiria as 1.006.000 m2.,

¢i gyt poligesna det sur e Galicla, Alberga emgresas comn QO can-vhinaris o incfugoss (G

Dispone de alTamenes geneales (oo unid superficie cutierta de 27.850 w2 destnados peirdpamente

a1 sectar de |3 awismadion. La emprasd de cantalriosgo *fgc}mtwo $ Ay ef Sussings Inr ovatior
oot du Galare Lerhien e uhizan on el poligone.

Arez Comercial de Bouzas (44,000 m2, situados a pie do pusrta y &0 p!&-nc rowarin e te
cwtpd. Amacenaie en dcupacidn 2xCiuTiva € en idgimen general ta r.facin SEQUN PTey, VImeD
o superfiie otupads,

tugerficit cubierta: 23,537 m2. divididos e dos raves won moches de targs ceDanas y
SCCeLdr QIredty v Camiones, Superiice dacubberts: 75,000 m2. preparados para grandes
VIR0 30 Largh,

Giras actividades: Comng Agencia de Cesarelio Loca! promueve actaaninnes uihanistitss, welo
ngosttian, Pargue Temnaitgice v \.m*ra ge intercamblo da Mergantizs ¥ of Ssterna de Infermacgn
Emipresatial Ardan,
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12 Deposito Franco de Bilbao

- Ffﬂﬂ@ﬁ de
. Bitbao

FLUNTADD EN 1518

12.1 Vista superior

SUPERFICIE YOTAL DE LAS iNSTALACIONES £7.000 2. (Reconocidas por

el tondon Metaj Exchange para el almacenamisntc de metales no
férricos).

CANAL DE DEUSTO:

o 1 ALBMACEN DE TRES PLANTAS {12,000 M2} DOTADD DE MUELLE PROPIG,
SANTURTZ!

o 10 ALMACENES CON 20.193 M2

= TERMINAL DE VERICULOS CON 11.366 #i2

2 3G DEPOSITIS METALICOS PARA ALMACENARNIENTO DE TODO TiPO DE
PRODUCTOS LIQUIDOS, CON UNA ZAPACIDAD TOTAL DE 21,200 M3,
CONECTADOS AL MUELLE REINA VICTORIA.

TODAS LAS INSTALACIONES ESTAN DIRECYAMENTE COMUN!CADAS CON LA RED
DE AUTOVIAS Y FERROCARRIL,
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13 Deposito Franco def Puerto de Santander

 DEFOSE Hwtv:
2L PL.,_ECE ' 3E
_,;—“*'« NTAR PER

fn{:"g
f‘ﬁ‘,

INSTALAQIONES: Superficie total de 42.000 m2?

En Prolongacion Antonic LOPSE, s/n . schre 43,000 m2;
+ 10 almacenes can 13 5% m2
= 7 tangues metalicos para almacenamiento de Fquides, como acertes vegelales. melazas

e BZULSN 850, (oM une apatidad ce 11 060 m3, v dotados g dnes tuberias Or targ3
y descarga de 10 pu'gadas, a tos muelles de Matiadc y Margen Norte.

e Silc para aimacenamiento de cereales con capacidad de 27 000 Tr. dotado de torres
npumaticas de descarga con capacidad de 500 TniHors

= Instalacion Frigonfica polivelenta con 22000 3 de capecidad, tdne! de congelacion,
cumpliendo nermas de ULE.

Instalacide en Chudagd del Transporie de Santandar:

e Almacen ge 4 000 m2Z con alreso diracto al nuevo Muelle ce Raos v salida diracta 2
rad de autopistas.
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14 Aldeasa

. ¥ Localizacion

P Vitoria T

C e Zavagoza
N __,,'—*-/':‘ .
) . ST
3 Madrid R

14.2 instalaciones

'_ﬁamm 1RAS?
50 m aave v ¥ 000 e!:pia
AMuclle de Isld Verde, s/n -
Puerty de Alpecivay
. 11267 Algeciras ((,nd:z)
Tel. 956/57.26,29
Faa 956/57.97.27 o
Cortacto: B. Juan Cavea

-

23.300 m= esp,en:-.da;
n«Zona de Sezﬂcm

\46024 Valencin ™~ -
'I‘ei. V6736 TAANT
‘G'ax S5 367.46, 58 )
c;:macm D Asundan Garetn

ATADRID: .
Nave e 12008 m* .
Centra de Transportes de ’Wa_, nd
Cira, Villay erde-\aiiccas l{m 15

’\mce de 4080 m* -

Lmtm de'Ia :msportes dc X"rtona
Pol. Industcial d¢ Jaodiz -

_ Ler‘mandabnde k3

3 . ¢, o
33053 Madris 01198 vitorl Castis
Tel. 9L/507.45.08 - e ows29.03 _
Fax 91/56T3883 - : .

) 'Faﬂ 94!529.1\4.7 : :
'C’onfacta. I anc;sm ﬁ'die\'arna

Con#m- B. .ios:é bk

2 sevua:
" Mave de 3,088
Pol. Industrial LE’R

. Cirs. Sy .Eﬂ“ﬁ'ﬂaﬁn K\l 4‘.
41508 Alezid de Gundmr ]
_ Tel 95/563.42 s

| Fax 95/563.54.88. ¢
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15 Centro de Transportes de Vitoria

L

MOCIC

Centro 2 Transponte de Vioha-Gasteiz.
Yiloria-Gasiaz Gerire of Tramsoot,

15.1 Localizacion

338.241 Metros cuadrados
338.231 Squure melres

CTV: Punto de encuentro

TV Heeting point
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75.3 Caracteristicas gensrales

LONALOGISTICA S
Cinm |raeciemeds, raqierdy cenataia, o
IONALOGISTICA:
Crnaittn dz somcio abmisenes mequlidass,
ZONADESERVICIOS
hepdenter e comtarems
Parking d¢ wehonies Budisan e
Estamoe dr wmoaan
Reviae iR
FUMNA DESERVITION 4 TRIPULACIONES ¥ VEHICTLOS
YEALEE, APARCAMIENTOR ¥ ZONAS VERBFRS

16 Centro de Transportes de Mercancias de Sevilla

s :

CENTRO UE TRANSPORTES DE MERCANCIAS

DE SEVILLIA, S A,

16.1 Localizacién
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18.2 Vista superior

S . Orpanizecin fupcional y espesal

.
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16.4 Distribucion de superficies

SUPERFiCiEs CONSTRUIDAS PREVISTAS ACTUALES

E
et R e T Y ki *1.‘.-., “e" _‘.':rmh:dx:. “’G.l' LI P DTV R TR T o S e A 2 LR

CNAVES 1 33400m : TGGGm’

S et e e e N L T L T Fa T e L Lt T L Y R S A NI S

OFICINAS 9000 m' 2000m

S T i VN T e AT BB R T ARG e D T S N o A S T T AT SRR LA -:-v P g e e e e
S . v
i 75000 m° G 0w
h m : 1 m
PP PRIt | VPR

33 230 e

.ﬁ.rea de aimacenamrents‘
y d,stnbucmn de mercaticia

o e S e e © R 2 A AT R

18.5 VYista de fas oficinas cenirales




APENDICE2-DOCUMENTACICN DE LA EXPERIENCIA NACICNAL £ INTERNACIONAL EN LOS SLP

5.8 Vistas de instalaciones de usuarios
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.

17 Deposito Franco del Puerio de Alicante

G

17.1 Localizaci

BUCAHTE

&

17.2 Vista exterior de almacenes
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17.3 Caracteristicas gencrales

25
=
L

IMSTALACIONES:

- Superficie total 24.000 m2
- Superficie cublerta 11.000 m2
- Almacen Frigorifico 10.000 m3
- Almacen para productos sensibles o deticados 300 m2

- Depdsito Fiscal para Tabace y Bebidas Akkohdlicas

- Servicio de carga, descarga, etiquetads, reenvasade, clasificado.
reacondicionarniento v otras manipulaciones de mercancias.

18 Deposito Franco de fa Coruna

DEPQSITO
FRANCO DE

LA CORURA

18.7 Localizacion

LA LLRURA
E)
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INSTALACIONES,

L 35 instalaCiones del Depdsito Franco de La Corunia, actualmendie en vias de ampliacian,

permitiesn (ontar en breve plazo con zonas descubiertas y 4.000 m2 de almacenaje en
zonias cubtertas, asl comeo con camaras frigorificas con capacidad para 3.000 m3 de

3

£
mercancias congeladas, ademas del depdsito § & rnercancias de "entrepotl”, wdo

lalal Fgi T
_____ e LSS LI s PELE H

sl situado en {as instalationes portuaras.
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18 Depositc Franco de Gijon

18.1 Laealizacion

19.2 Visia superior
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79.3 Caracleristicas generales

Depossto Franca de G i jcn
o de Gij{'h 33{93 GJJDP&‘ Te! ‘3&; 32 0’ 46, Fax: 985’ :’4! 8317

s inslataciones, stuatas en ol Pusrto
sperticie total de LS00 Y] caentay
ademas de camaras f r‘gq'_xf?f_as da congeladion

t’-‘ﬁ.pleﬁ Zt_ma Pc‘rtumw;l _Ei_ Musel, ocupan ung -
Imécén 300707 de plants ¥ aftilio de 300 o,
5% y refrigeracion (de {0 4 '

£l Puerto da Gijon goza de s> efﬁe«entc para serv ueria de &mrmﬁ: '
y satids 2 fas mercarkiss ton origon o Sesting Bn 13 Peningild tbarca. SG5 grandes afddos, v BGLFS

shiiqadas y J,"npltu BCELO MmUY pe:mnén_\_ a entrada de gramies buq j cuas’»qwer €€l“¥d;£i0n
metgoreidyics L. _

20 Deposito Franco de Cartagena

(1SITO FRANCO
PUERTO DE CARTAGENA

FURDALD £0 1853

20.17 Localizacion

CARTAGENA
s
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20.2 Vista exterior

INSTALACIONES:;

- Superficie total 35.000 m2
- 4 almacenes can 4,300 m2

- 1.° Fase Centro de Transporte de Cartagena, con 98 plazas de
aparcamiento, oficinas, punto de suministro de gaséleo, lavadero, el

- Basculade 80 In

- Depdsito Fiscal de Alcoholes
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21 Ciudad del Transporte de Pamplona

DE PAMPLONA
Centro Logistico Europeo

21.1 Localizacion

o AARFFLONA

Cludad daf Yranperts __-:
de Pamplioag N
Giudod del Trensporte de
Pemplona Freight Yilfeps

E

.
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27.2 Visia superior
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21.2 Mapa

sesecrdiy

ﬁ_ byet i AP 5L ’
P L e s T L

I AT AR IR
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22 Zaragoza — Ciudad Logistica

istica

Qe

1

>

R
&

Saragosse, oA
CHNSLOIG S6 Cermain,

aujourd’hui |

LAraQOzE, TTImDiowss

>

epislioal iltastructune,
here todayv
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22.7 Mercazaragoza

VA MIE LA rA oIS 2%

Ly Y Iy ¢ -

MercaZaragoza
L PO0ODG R,

- OGS0 A
T e L AdB0 e

v e PR AST P

T PSS
s HEETO AT,

108030 mt

- Pt ] N
LAELE mil

1O SED

4450 m

3R R
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22.2 Ciudad def Transporte

Ciudad del transporie

- B0R5.O0G e,
LoD L 208 700 mS,
L SHG T L 8550 m
- BASOQ o7 (SO0 pliuris pars trader).
$.300 m,
P s - 1 X

L Ut AR GEBE AT = GRABT m”
© wigilaney, cenfra dat {:ﬂﬂc‘ucmr {rratifaciones,
duc?r::s, lavendena, toléfonos, . ), agencias de cargas

sompieize: toliores, Irvadeoros, restaurantes, Sanaos...

It
i
&h
o
&
2
)

o 204 TO0
BEIG Y o BERO ML
IR0 M 0D plaies pogr e
’ R
TR M,

SR iy .
TETGrs e Teryhu

. mthore lagacas

(R Tt

. S05.000 .

T e 208 700 .
Q=R LI LR - ¥ Lo 2o
G SO0 i TD00 raiby pmaesst
C I ey,
I ¢ r v
- T82137 0?*_

L 2RG.BEE Y U 8D4EY

| SRLLTY, (ver't casilng (T Dtk whowers,
J w*r‘r., ioleahones. ), HLaff Treged FGETICIRE (e RIS,
car-wris il rostaurante, horkos
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22.3 PLA-ZA

ASC emprosas.
9.000 Ebajadores.
::.000 006G tevieladasiano.
o 55000 miflones do pasefas

L 83RO MR

rnx. =71 3*:}4“""9"& m*,
e PACO 0D
: 2-‘,’_-::!2?3 T
1500 050 o,
CT TES LD et

ZEG omtroprisns.

&G frava A e
SR O amnes A Pancae.

3 ET mehens e peserss,

oo 3 Cﬁ?.{'ﬁ" m-
PR R 0 4 £ & - W
‘- 2O o,
§ACO.GOE M,
. Do FRR 00
- 3 comporuns
{000 ampicirees.
5000000 tonxfycar
B -, BE. 000 e prantza,
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22.4 Spainfaz

Spainsaz

Dou pislax poralelss ongiud A7 m v 2G50 m
Anchiira 60 m.

s e sl e TODOBY

i Capacidad oRerativa las 24 horss del dis.
Equipseriiento do Hapdling pors cuslqurer tipa o serondee.
£ Punsto de Bispeccidn Frostonae sulerzado porta
Uniat Eurapes,

Pricima aporturs Ja tna termina! do perecedanas.
FO000 v para 3 anifecitsn &N centrd de carga y
rexéryd sxpocio porg futuras ampligcianss

Doty pgton peralioles 28 2715 fr ol 2.0 m de long i
de &8 m 2o large.
RS HL T ne,

nppdretioess 24 havees wnr 58

g =R L
EqLofmants D0 RFHUGTNOR DOur nOmpnetn gusl v
Favion,

S Prate giinsoacton Frontaler mitonad pae [ inian
Ruropdanne,

Fraohries suverture d'us tarmunad 2o sroduiss
g aintes,

s

&30 pour {egrendissoment

FREMENY 2% AR O

sorandinsarrn ey,

Twe porefel rpnwoys, 578 @ o 2000 m fong and

A8 oavidn,

R U EINNPIR D RN SO 16-3 R 3 1.4 5y 28

- epnrEive 28 R0 & Ay

Haotheg eqguipement forsny ype of ssroplane.

S Brontior nsparctinn Best sidh onsed by Heg European
Linipo.

Portrhnblng tarmina! oonrmng S60rT,

FO XN for eapanding 18 1300 centre and specinl
souervyiioe for futire SXponaionR.
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23 Mercazaragoza

mercazaragoza

23.1 Localizacién
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24 Zona de Actividades Logisticas de Valencia

ZGNA DE ACTIVIDADES

OGISTICA

24.1 Localizacion

24.2 Vista superior

ZONA DE ACTIVIDADES
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25 Puertoc de Valencia

25.1 Localizacion

25.2 Vista superior




]

FE oLl

FREEN

1EER DFYESEES

fra e

R

T E

Tk,

25.4 Vista de Muelle
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28 Ceniro de Transoortes de Madrid

CENTRO DE TRANSPORTES
DE MADRID, SA,

26.1 Localizacion

264
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28.4 Caracteristicas generaies

e A EERITEY

mcane'ﬂoﬁeue‘wﬁxpem@x o B0y

ceocdade aevitia . - S 3Dy
mrecdﬂot'osmm%hmm J

@éﬁﬂammvm SO

ra,geva‘wjes} o 1850me

a%ammma%ym@ BN

“% de ﬁpcrwnenfo de Tursz“m 1700

. 51.50me

MM

358000 me
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27.1 Localizacion

27.2 Vista superior
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ﬁ,& Centyo de Corga Aédrea
gw Madrid-Borejas

A

28.1 Localizacion

-
o+
-
%
.
"‘!
‘;nf"' Treay,
h =
" .
L *£
k> PO e
~ a - @" -
L . -
: @ -
. . “
2t - -
* -
o g . ‘&"z;‘:&::‘m‘_:.\:,mm;\_;:z -, 'f
L] [ F L F=3 Ll
) k M g
Rk : :
- k -
'tﬁnh“. . a }JW o] . ¢
- H N
H & [
5
& i
e © Al

SRS Lo

a1
.

.

-
Pl e dprenans!

+

e CATEIRS

“_+  envieme
siee TArreiara g:':“: "
IR T v diad Sd'pd

Waund -Brsgy
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-

TACION DE LA EXPER.

AFENDICEZ2-DOCLUMEN

.

Mrdee @
Farw B 7T Urea NI

M“
A
4
m

Ko

i
3
b
i
¥
3

les

ICi0s genera

*

28.4 Edificio de Serv
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28.5 Visia superior de las instalaciones de lberia Cargo

28.1 Localizacidon
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30 Sogaris - Paris

SOCARIS

30.1 Localizacion

Grande-Bretaone Beloique Care
CENTRE LOGISTIQUE Kg,.\(?reaf Br?iain Befg:'qum dhintpr nnnesns

DE FRET AERIEN {Channe! Tunnel} HOT
AR FREIGHT D
LOGISTICS CENTRE

ROISSY-S0GARIS

- ¥

-
___g
7 & ‘; ES MARNE
. V,
Le Havre = LA VALLEE
,H 7 Ad _—M

T Allemagne
Germany

f'r&nclhermb

_ Plate-forme logistique
du sud deFaris

South Paris Logistics

&1 freight Termina!d

£

. Suisse et Htalie
A5 Swiizertand and Hak

turope du Sud - fialie wh
Southem Europe

K= T2 R 0205

" & Espagne - Spain ¥
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“r
A - PRLIRE §

ETY
pemrers ey
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30.£ Panordmica de las instajaciones
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31 Espacio Logistico Languedoc — Roussillon

21.1 Localizacion

31.2 Mapa

R N I

R P

31.3 Zonas
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31.& Sard industries

& PIElagome OQIStied
Kiomwaire Salia

# Polo aefoT e
Mienes-Garmgns

& Aroa tndastral ce Besucase

& Mgz porteaniz 42 12 Ardoise =

v

@ Pueric de Skt

# Asropusito dz Monipelier
Médderznds

= Platzforma Eurogars

% Areas g2 transpoite sambinads

¥ 7ona de astividgedes:
Mas Combet
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Iz Gziivente y Marcoraar
& freg d= Markonne. Croivsod,
Sain-Germain, Matvezry, La Coupe
Aproguerio de Béziers-Agde-Vias
B Zopas oon enlage ferrgogrni :

B Puzrs o Part-Vandres

H Termeaal geraponuarnd &2 S21ga
Persipnan- Rivesalies

| fetacin wlernaciers!
Certare-Port Bou

B Fspacia ogistice ded
Gran Saim-Charles

& B Cspacic Emprasas Meddanenen -

i

® Termenal togistog del Souton
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W Aotoroute A
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APENDICES-RELACION DE SLP EN LA EXPERIENCIA NACIONAL £ INTERNACIONAL

RELACION DE SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA EN LA
FXPERIENCIA NACIONAL E INTERNACIONAL

Resumen

En este apéndice se muestra una relacién gue contiene [a informacion principal de
los Soporte Logisticos de Plataforma; asi como a algunos puertos y aeropuertos
de importancia mundial. También se contemplan dentro de esta relacion las
Plataformas Logisticas, las cuales tienen como concepto basico la conjuncion de
SLP en ciertas regiones.

Esta informacidn nos establece un pancrama amplic de |a experiencia nacional e
internacional dentro de estas infraestructuras; asi como permite tener acceso a
mavyor informacion por medio de su conexion en Internet, lo que se presenta como
un punto clave para futuras investigaciones.
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APEND!CE“»—DOCUME__NT&C%ON DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP

DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS
SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA

Resumen

En este apéndice se muestran imagenes correspondientes a la documentacion
existente sobre los Soporte Logisticos de Plataforma en Europa, a cual esta
integrada por medio de una asociacion lamada “Europlatforms’”.

Esta informacion comprende fichas técnicas de cada uno de los Soportes
Logisticos de Plataforma ubicados en los paises miembros, fa cual se encuentra
contenida en la direccidén de Internet, siendo actualizada periddicamente.
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP

CENTROS DE TRANSPORTE EUROPEOS INTEGRADOS
EN EUROPLATFORMS

DAS EURDPAISCHE NETE DER COTERVERKENRZENTREN
MITGLIEDER DES EUROPLATFORMS

DET EUROPEISKE NETVERK AF TRANSPORTCENTRE
MEDLEMMER AF CUROPLATFORMS

RESEAU EUROPEEN DES CENTRES LOGISTIQUES DE FRET
ADHERENTS A EUROPLATFORMS

RETE EUROPEA DEGLI INVERPORTI ADERENT!
AD EURCPLATFORMS

THE EUROPEAN RETHORK OF FREIGHT YILI AGES
MEMBERS OF EUROPLATIORMS

1 Descripcion

DEFINITION OF & FREIGHT VILLAGE .
"A frepnt wiliage 15 a defined area within which all achvities retating to transpaori,
fog:stics anc fhe distribution of goods, both for national and intomationst transit,
aro oarried oul Dy various operators.

These operalors can either be owners or tensants of buildings ang faciHaies

iwarehouses, break-bulk centres, storage areas, offices. car parks, eie...) which
have beer byl there.

Aisc, in order to comply wilh free competition rules, a freight village must silow
access 10 ali companies nvolved in the activities set oul above. A freight village must
al'sp be eguipped with all the public facilities to carry out the above mentioned
Qperstinns.

t# cossibic. it shoutd a&fse include public services for the siaff and equigment of the

HEESS.

in order to encourage intermodal transport for the handling of goods, 8 freight
viflage must preferably be served by & multiplicity of transporf modes irpad, raii,
deep sea, inland waterway., awr).

Finally, it is imperative that & froight village be run dy & singie Dody, either public or
private”.

297



APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXFERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP
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2 Dinamarca

§ ,.B’
Hoeje-Taastrup

374 Copenhagen)

2 &
P Al

299



g

TR 3L RN ETENE

LS PR TP SRR LT g

- - L L AR . ]
o - . )] i el

PR L Y ) o

TR il SR
TR T P
[T TR -4

N T AT T L)

el 2 e D SN s

THMOTR I DGOSR S

Dol e aS T e

Jarehousrs et ieras

RCLTATER

e s A Avd
el b i e e T )

NECE LA el 3
ratspar! sernres avioed

Aaep RGO E T e

TR WEEAN ORMIDERES

TLETIS FRTVEDS
St penin
Japbiopiog -l L
XATIE SETARE
N
“rg Legads
SRETESEN [ENO e

¥ - ada
Nt mEsemalne

APENDICE4-DCGCUMENTACHKON DE LA EXPERIENCIA EUROF’_EA FNLOS S_LP

D7C DANMARKS TRAREPORY CENTRE

E 438, Exit 39

Posthex 2100

DK -7100 VEJLE

TEL. {45} 75-72 58 Q0 = FAX {4%) 7% - 72 &8 01
Henry Dyriund, Managing Director

same &5 above

Wighway E45. Exit 58

323,000 m*

ag hao

Container - lony,/tomy

ro czilroad conneetions

14,000 o warehouses

nona
sons
2000 't oold slores

4,500 ! offices
agndilng, re-expedition, transit, gacking, (abailing
125000 m'

Yideocontrolied P-ares for trallers. Pay-rone.
Aren frew of charge for roadtraing ete, All arass are Muminsted.

Ly

40 transpert companies ranging hautiers, lorwsarding-agents, courrlerservice., heavy-duty
transport, sirfrelght, contairer traifie, overseas, natlonal and Intemational distribution

companies.
available
Tezilable

post office

hank, insyrance office, restaurant, eafeleda, hotel, road-anddraffic information office.
touristservies, showem, golanium, sauns, iaundryssrdes, supamarket, transnort schooh,

repairshep, wash-gnd-cloan senvics.

sp officisl first ald

Aot on site

{elephmes, fax, telex, IBA-WORLD MET

tatai ares of bullgings adds up fo 32,0060 ar.
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DK-2830 TAASTRUP
TEL, {43) 33 - 3G 00 08 o FAX {45} 8830020 07

MY HOEJE.TAASTRUP TRANSPORT CENTRE @‘K

Erling Eiberg

came 3 Fevee

intemationst reilway line, road EL
1,000,000

SO0 000

eali combingd terminal

direct zall and ra2d connections 10 tha major Europsan cities

35000

none
10.000 m?
nOne

4,300 nY

packagiag and labeiling
2508 ot

3 tsanyport companies
not avalizble

not available

post oificn. meatre station
Botel

1ot on site

not on GHe

Rong
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Groniandehaveen

PG Box 8800

DK-52206 LALRGRG

TEL, {45) 96 - 30 20 £ = FAX (43} 83 - 30 24 23

Svend Christensen

game a5 above

corneci:ons By 5ea. rod snd rafl with Canish, Eurepean and dversess dostinations
420.000 m*

500,000 =

combired teminal, contalase {emminal, public bonded wherehousse

rail gonmections io main Sumpean cities

28,000 o

£0.000 m
ZB.000 m¥

IR

28,000

2,000 m" storage hotel ond 8,200 m2 gonsral carge tarminad
5,000

nanding and lorwarding of off types &f goods. Amaes and oguipment f9r tha handiing of
Eoods 8t quaviide, _

Craned ond other loading sad unleading equipmesmt for abips' corfoes. Jicsal flfing
station

Enciosed and Humilnated paming sreas for lomies and irailers

10 nstionat snad internatienat franspar? compenies, freight forwgrders and shipping
agencles

avaiiable
svailslie
avaiiobls
FROUEIS
not op gite
aed on site

digital 2eianhons aquipmany {Nerthers Teleoem -

for Intema! and exlamal soomunieations (PDS)

1
3
1
2
»

o
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270 PADBORG TRANSPORY CERTRE , EE‘"\.I
Haesfvejen 1§ B, Sovw S
DK-6330 PADBORG

TEL. {45} 74 - 67 27 02 o FAX {48} 74 - 67 40 33

Waker Petarsan

s@rme 38 above

3 direct actesses ta the £45 (prolaagation of the Seraar £7 matarway}.

19 minutes to the Port of Flensburg (D) and 25 minutes 10 the port of Abenrd,

150 Am to the city of Hamburg. 30 mimulee to the airports of Yojens and Soenderbong
and 60 minvtes to Biliund Intamational afrport

3,000,000 me

350,000 '

comhingd {erming!

dirset ratt conacetions to aff majer Surcpean cities

245,000 nvf
20,906 m*

80,000 v
140,000 ¥

40,500 m*

S5 senvice companies Including 15 Biling stations, 3 repalr shops. £ cafeterias, 5 truck
wrath poits. § 24hour shops, videomonibieed parking. All services open stound the clock.

SA000 o parking sres: ahowt 7O anoces for heavy vehicias sad 70 pleces for caes.
The wiele sred s vides-monitored

140 transport companias

avalizble

avaiiabie

svelisble

rastaurant, bar, showars, bank, insurence cotnpanies
on slte

on site

b

A large zir freight torming! i arvated at Padborg ond it contalng an inlermods! ralt
tesminal with 2 sapacity of S2.092 wils 5.,
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DK-7000 PREDERICIA

TEL. {45) 7% - 91 48 &¢ F B3 33 38 » FaX {45} 75 - 93 38 32
Por Korret and John Serocosm

came a5 shove

direct accels to the follewing roads: £20 East (Szandinsvip, 8altic], E20 Sowth

(Gem!akny. Southem-Eastem Zurope), E20 (rorth) connectet! fo tha intomations! railway
netwot

15 minutes road link (o Frederela, Denmark's largest port
80 minutes road Hink {0 Esbjerg, Denmark's port connaction o the BK

B0 minutes foad tink 2 Aarhus, leading feeding porl 10 overssas conmocticns in
Hamburg and Rollerdam

1,505,000 m’

ad hes

contafner terminal, alr relght termlns! to be gotabliched iIn 1996
direct raill/tead connection to major citles in Europs /Eaitie

45,000 w2

fradlal )

20,060 m'

25007

packazging and fabeliing facHias, service stafion, bath facliities
repaltfeebulld workshop, trusk working facifitfes

2,000 m' free of charge Wy park, Kuminated and under surveillance

14 mt]ma! end international dlsteibution companies, service companiss frelany
ipree ardory, caf fransport companies

avaifable

wot availabie

available

restaurant, safetarls, hotel, Eated

on site

not an ity

£81, CED!
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ASSOCIATION DEE UBAZERS DE BZORDEAYX FREY

Bordosyx Fret

Bue d¢ Barcelons BT

F.335821 BRUGES CEDEX

YEL. (33} 56 - 43 81 08 « PAX {332 86 - £2 30 49

same as above

A10, 463, 401
rail connestion slong the Bordeauz-la Yerdon Hne

450,000 =
150,000 m?
terminat containen 105,000 o

L Havre, Wisrselllo, Antworp, Rotiordem ané other malor Tovopean citles with groupege
of freight at Bordeaus statlow

47,307
£8,207 o
10,600 o7

2000t

welgning; coniglear vepairing, car and forry masking aud sslog, malatenance mé
repalring of heary vehicles

5,000 m” car and lony park: the oree is fres of charge, likeninated and guerded
54 pational and intemational Lransport compaales.

avaiiabie

aot available

avaiizble

regtgurant, selservs rostaura®. cefeteria

hespital naarby

e sits s close to 2 Pl Maese

tha zentre accommadates the Bordemvx Fret Ykers Ascosistinn, an industoad arediclns

.}
sarvlez. the lvory Dot Cansdats
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warchouses proaed at fEsed

Faceng D

Warstoisas afh Sersy

wlsrr 3o

£2i0 Soree (ol dred

2700 saacs A area!

RN AT SAMRT DDy

2INeng i el deal
Wi Eacet COMIDES
CLE omg sarmivs
wHEnm y et
DOk Tenees

Deenin Lovpres

At @

R e

Pk S Fl R Ha oy

S lgreghan

BAYOHMNE MIVACEF

Hétol de Viile
F- B4100 BAYONNME

EP 402
754104 BAYGNRE CEREX
TEL. {33} 59-825953 FAX {33)52.-8203 78

Isan-Plers Yeunac

Bayenne CEF
754350 MOUGLERRE

483 {Paris-Bordeaux-lrun} and ASS (Touleso-Bayanns) motorwsys

5 &m rail fink 10 the Bordezumdrun and Bayonne-Toulsuse raifway lines

S Km distance to Bavonna Pect and 10 Km disiance to Blaritz Pama airport
102 600

1.000,000 m*

pitvate faciliities for lpading and arlcading of wageas and traln shunting

Pars, Stockholm, Belgium, Setmzny and Surpoesn ralway Retork

saly privale warshouses with 2 tetal zrez of 23,000 nr

fone
$.500 o
3,000 o

2,304 m?

wanshousinrg, handiing, pubile sernvice of ratn rovling,
raitad goods transhipment

grivate parking areas

8 nstlonat 2nd international transport companies

not avaifabis

mall axd delivery servies and genesad communal servieas
ot avaliadle

£a slie

& site

piivate telematics equipmeont

Grezs with or whithout a7t lnlt oysBable &2 reguang
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07 sterps (T aveal
LTINS FEEIEE

15800 SOGCA TR Bees)

rIrszart s2eves wiviged

surng fanines riotal oroal

30 GIE RS LeTT LIMDINGE

SLSITS BEES

B !
P e o

Ty TR Al gher

SENTRE LORIBTIQUE DE FRET AERIEN ROISSY-508GAMS /F

S& aris 488 -—/
24654 RUNGIS-CEDEX

TEL {33} 1-45327200 ¢« FAX (33)1-45 8273 38

Weo. Andrbe Ralfsuer

Agroport Charles de Gauflo - Zone de Fral B. &
793290 TREMBLAY-EN-FRANCE

AL znd A2 metotways, RR2 - Francliienne state mad
60,000 nr

100.000 o

direct zettss to Chades de Gauile alrport maways

&ir connostions to afl ever the world! fail cennections to the Europess rallway astwork

18,058
18,000 oo’

THYE

4,000 m*

goneral communal sorvices {cioaning, maimenence snd guarding), nir frelght waraheuse
sarvices

3,700 et car park {298 spaces)
4,800 m' joading and unloading vards

21 air cavgd companies, national and intemational freight forwarders and loglstize
operaiors

avaijadle

available

any kind of services 2t Tharles de Gavile airport
same ag shove

oh 362

ok sty

Cuslams SOF nefwork

The f.'efE?.‘t ﬂ‘?s"a is fepoted within the Charios Je Szuile Rifm
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APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIEMCIA EUROPEA EN LOS 3LP

CENTRE RCGUEN - MULTIMARCHANDISESR

Chambro da Commerce 8t d'industrie de Roven
Prlals dos Consuls - 19, Qual de iz Bourse B.P. 541
78007 ROUEN CEDEX

TEL. {33) 38 .44 37 37 « FRX {33) 38 .70 80 93
férard Chandezon

Centre Roven Muttimarchzndises

Rue Miche! Pouimarch

F.76804 SAINT LTIENNE O ROUYRAY

aecesq thyough the Parfs-Caen and Paris-Calals highways
rall connection to the RouenParfs lne

550,000 o7
200,000 &
nene

Frznce and Eurcgean raihwey network

20000 o

20000 o
18000 mt
5000 v

1060 m*
1500 m"

tivo of charge, Muminaled parking ared of 10,000 m for heavy venicies
23 {ransport eompanies covaring 2 number of services

avaiable

nas avaiiable

pest office, social ang megical service

cataring servics, fuel siztion

not on alie

om sife
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g EUROFREY STRASBOURS o
Centre Plurimodal de Transporis Internationaux F

gt Port Autoneme de Birasbourg,

25, rua de !a Muée Bleue

BP 407 RS2

F-57002 STRASBOURG CEDEX

TEL. {33} 8B - 21 74 74 « FAX (33) 82 - 23 56 87

Dl RIS TRnAReT Andrs Bayle
Pueess wfthe eere o tade Zone Portuaite Sud - SYRASBOURG

O lChaE AT CTIIELTN TS deress to the A4 and A35 motorways {htought the RN4 state road;
a6cass to the Gorman moterway system througic the B2 highway,
Steasbourg [5 located slong the fullowing rallway lines: Paris-Strasbourg-Munich-Wien.
Amsierdam-Brussels-Stasbourg-Basel-Milan-Reme, Landon-Cainis-Lilfe-Strasbourz-Basel
Milsn, StrashourgLyon-Marsaiile

S w Tedng 600.000 m*
SLINEDG i 500,000 m?
mreevalR fases 100,000 m?! contalner terminal (not included in the total surface areal,

The terming! is located closa tn the Port of Strashaucd and can provide ntermodat
facliities for ral, 1oad, sea and inland waterway trarsgort

Paris, Lyon, Lille. Brussels, Amstardam, Bagat, Milan, Rome, Muniek. Yiennz and sli the
Surspean raifway network

10,080 w7+ 1320 o office spacs

18,000 m?

18,000 m” warchouse equippat with rives docks
YARACLESS i rabroal 127,000 m7 {of which £0,080 m’ pubiis warehouses)
Eesrange
o0 stoelg Il g

ArLSSOTHOnAG wAriouses
effrg stee e aest 10,000 m
Tr2nEO0N $ENTES Ny oid warohousing, stoaking, redistribution, freight forwarding

REAR SR AT e S e M publle, free of charge 50,000 m° iory park

S DRSO SR TS 13 nationai and intemationat transport companies - T radlstribuiion companies

TAANRE SEMAA nof available

sty SN not avattable

AL S SV not available

£t VRS hotel, yostavant, servize station, tralning ceontie Tor hauliers, road szalier dining senige,
tyra repalr shop

e not on site

A hegase noi on sife

AL R A L MINITEL, FRAKCE TELECOM netwerk

RRECT- R Lo WY gl
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e fardise G

v, PETank 2
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2120 5r€5 13hora ang

L GRrRTYANg

Tl GRANDVERS TS 3 es)

WEENNLESE Fovides a Rk reised

aavd Beed gt aes

rosteving wonahopses

SfCE S500E SR el

Bataporf 26T AN Proeceg

Carh g BUILEES (IR SR

AR LRI OO

Dustarny Sornig
WIS AN

Pl VRN & o)

TTUVRNE ERTVNER

Arstad
2 negane

g | 1 gy
R LY ST

GARONOR AULNAY.SQUS-BOIS

Garanor

B.P, 780

F-036L4 AULNAY-SOQUS.BOIS CEDEX

TEL, (32 L-48 5458355 ¢« FAX (33}1-48 85 3049

s3me 25 ahgve

direct sccess to the A2 and A3 mototvaavs.

diract raif connection to the SNCF rallway nefwork,

10 Km road connaction to Rolssy-Chartes de Saulie iikemationaf alrpart
200000 o

100,000 m°

Novatrans combined terminal at Heisyde-Ses

all Frarce and Evropean railway network

380,090 m*
380,000 m

315,008 o

pone

606,000 n¥

sommungl gervices to transport companles [survelilance, waste collection and disposal,
green areas Mmaintensnce)

free of charge guarded and Wuminated lowy patk

180 transport companies including natlonal and internations] fraight ferwardes,
national canters, fast couriers, cloaring agents and geods storage companles

avaiiabic
not svaitable
public transport service (3 Bres), post offica, &.R.P.E. {amployment agency), tax office

hotels, restaurants, shops, bank and Insurance offices, travel agency. lozry and Iif truck
renting service, service station

avaiizdie on site

avaitable on stta

condzrense hall, profzssipnat training
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JLE LT R REE VI 3G

Syad Fara e s e roimm
Fr A el T |
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WSES 20N P vk

s

e

e tole @as)

R e e

g il i

FTREA ARSIV SO aE
P el L AT
SRRSO, NG

e SR g

fg bypgade
LTI s

SRR L Tl

GARONON CERGY ?
Garonor R
BP 780

F-33614 AULNAY-S0US.BOIS
TEL. {32)48-14 8555 » Fox {33} 48 - 65 30 40

Farc &'activitée dos Bellevues - B3t 3
F-95614 CERAY FONTOISE

direct sccess to the A15 matonway
connection with the nstional SROF milway network

150,000
§0.080 v’
QN

@M France and Evropean railway retwork

50,000 m

50,008 m®

25.300 w'

£.008 »*

communal $ervices fo bransport companies {surveiliance, waste colfettion and dspesal
Rregn areas mmzintenance)

frea of charge, guarded and iluminated lory park

¥ national and intemational transport and goods storage sompanics
avatiable

0ot avallshls

nehlie transpor? service

canteen

Mvatlable on site

avaifable on sile .

FREANCE TRLECOM netwrovk
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BRI AN AL

g Il A8 aTgsar

R P IR IL R
P L e

Siecer ol IiTECT SN

IR E Jedl
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Eah TR
_sdadhs

TIERENETE

PR it L AT

EANETNLERS T Wk miged

v s .
EI RS

R IBETASY

SIGEER R ares
SRS ETENRRSS

i T
SLOE SR IR A

SREMECOE BETAnd Beorded

LI R LG Uiy i
AT I EGC] DLY S
R LA

T Dot

Lo SSUNTES

g ataras b
MR S,

B S N ANy

GetmnIE mtspna s,
[ ST e

GCARODNGRE SENART
Garanor
BPF 780

F-33814 AULNAY-50US-RGIS
TEL. {23} 48 - 14 55 55 « FAX (33) 48 - 68 30 40

Pare d'activités Pasisug
Boulevamt ¢'lake - B3t 8
F-T7427 LIEUSAINT

direet nceess t6 the ATRS, A5 mbtbrways,
¢licet connection ¢o tho SKCF rafivay network

128,000 m?
50,000 m*
Valenton terminsi

alf Frange and Evropean raltway nelwoth

39,008 m?
39.004 m

25,000 m*

5,708 w

communal servicas (o transport companias {surveitiance, wasks colisctlon and disposal,

areen areas maintenanes}

free of charge, guarded ard Humiingted lory park

B natlonal and Intersational fzansporl and goods storags vompanies
not avaliable

Wl svalishle

pubilic transport service

hotels, restattrants, service siation, ¢ar snd lory cleaning facifities
avaifabls oo site

svaitable on gite

FRANCE TELECOM netbwork :
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L GARONOR VITHOLLES F‘

sxd g st Garoney 2

BP 780 .
F-93614 AULNAY-SOUS-BOIS
TEL. {33} 48 - 14 55 80 « FAX (32} 48 .55 30 4¢

AT by Pt wiizge B ies Extraublancs
110016 3éme avenue
F33127 VITROLLES

dlrect ageess to the A7 road sonnection (o the SNCF rallway redwork

80000 m*

TR S 70,008 m°
combined and container terminat ¢jose to the Congt station

zit France and Eumppaan railwesy network

SUTWC RETEIOUSEE TS e 38,000

s0s Fovee B ases 38,000 m

ST A - 16.800 m*

oy Siyes Eal s noze
24 vyt eahories

T spans A ren

ENELT SEIVIOS pwa communal services fo tzanspm companles {sumlﬂance. waste collsction ard d;sgmsah
graen aress maintenanse)

porkrs Dpites nEE s oo of ohGRES parking apace

S I, U e et e 3 nationzl trensport and goods siersge companizs

IR serhees it avpitabe

PR AL R not avaitable

DT SEIIES nat avatiable

pation 1 camteen, heavy weiicles maintenance shap
frgg Bot on site

o TACE not on wite

Mrewcaletolng | SRANCE TELECOM network

Farkepd nlanirae
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S e R HIRPN TR

Tele

SRR NN MR e
o UEEE 370 roerething

VR R aTENERER

SloateEoyi STES

L TONMACT NS

TRERTIE A

Ll eSS Tl dreg;

W AR LRES frhnad it et

Sage.ag O3

Waposss & cdieags

araa
Jards

OO ones TR fres
STEONSTILTBE KIrERMeS

VT SLENT (NIE ATEA

legretiar! By DES Dvnhesied
amng fanTNRs LNAY arag;
LR MR e

ARG e

GARROMANCHE - S0GARIS
i, ruye Roger Salengre

&P 39

F-GR2220 QUIREAL

YEL. {33} 21 - 80 40 20 o FAX (33) 21 - 8D 42 8%

Antoine Logie

Baufogne Sur Mer Dévaloppement
5 Place d'Angisterre

BP &1L

62321 BOULOGKE S/MER CEDEX
TEL. (33) 218844 50

53ame as above

ALE mad AZG molorways

120,000 o {with 30,000 m’ buildings, 300 m° offices and 5.155 mv’ covered platfarm)

f2ii/oed multinodat glatform

ftaly and Evropean reilway natwork

4,800 m* + 12.500 m warehouses

17,600 mt

none

300 o'

stnrage, bregk bulk apargtions, custums sesvices
5,000 o free of charge unguarded tosey park

T tenngport companios

available

not available

not available

kat, sestaurant, showers

rof on site

nof o site

HOnE

Garromanche-Sogars offers the eholce of services of an infawtationsl multimodal platform

for freight-forwarding,

Furthemore it }s Jocated within 2 diversified Industriai area, st 15 mwinute distance from
the Channe! Yunned, S
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PLATE-FORME LOGISTIQUE MULTIRSQDALE DE GRANS-MIRAMAS " "
L. C

Chambre de Commerce at d'industrie Marseiife-Pravence o~

Direction deos Transports -

Palais de 1a Bourse - B.P, 1858

P.A13222 MARSEILLE CEDEX 03

TEL. (33} 51 -39 34 21 o BAX {32] 91 - 39 34 30

B. Juilien

direct aceess to the highways rpnning Neorth-Socth (A7) and EastWest (434) via the
Hiramas Notth junction (ASS);

conngction 16 the milway §ina Marseille-Lyan-Paris ind to the major SKCF network, right
wiest to the Miramas mershalling yard

2,000,000 M

warehouses with rall connection, road-tall tarminal, container terminat

ail Franes sad European rallway nefwork

A comprehenslve tange of services offersd by 2,000 transport and fogisiics services
companiles iooated in the Bouches-gu-Hhone departmant

guarded parking area

Fvaliable

Advanced telecommunication centre, meefing toomse, commercial offless, hotgl,
restaurant, shops, bankdng serviceg aad relaxation areas

Entirely snciosed zone with found the clock access survelllanee, servige station. washing
stetion, maintegance and repair workshops

Proximity to the {Aarsefile-Fos port, the leading port in France and in the Mediteranezn,
and tp Marseille-Provence airport, the second Mggest Frensh afrport for freight.
The: froight villags will be vosexifonal in the aess fture,
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TETE FOLE LOGISTIGUE DE LA VRLLEE DL REONE EF'\
gseesa s Yalence § Major A

cime 890, rue Denis Papin

T-25000 VALENCE

TEL. (33) 75 - 8% 30 30 » FAX [33) 75 - 40 22 22
2ol WIS MENAMET J L. Favarg
AT of (e YEGN WUE2 52ME 28 ahove

JIDERS A 2N SO &7 2a8 A4S molorways and stata rosd ng. 7
rall connection to the Lyon-Marseliie fine

IR R IATE 25 500,000 m?
T S08.004G m?
Lo s AT Rhone river post with ralt interchange

~TRERE R Al 0 the gite has a major frelght atation connccted o the SNCF rafiwey network through the
ALl ik coeaesliens Paris- Marseiile line and European raitway network

Tl werenAnRes RN grag

ARILSES LRl Wk e

SOnAT hay

WarstaLses wit ralroad
s sy

Cq ETIES el e
ELVVSTICNE] RAENILESS

sire sagee ord arss
TIAEE MR 3RS (vealEy

aaking falies el ares! 10,000 a7 lorry park

REE WMENERT ORANeS 11 transport companies
DUEIETIS sErkTes avgilable

LEmgandn anl not avaliable

e ey hat evaliable

SORETE EEONES nat avallabie

LS gl ot on site

e Ardaty Aot on site

HEITALAN CRSEROEEY .

{85 e A LA
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SOGARIS.RUNGIS rf—‘?_“\
Sogariz 106 B
34514 RUNGES CEDEX

TEL. {33} L-4522 7200 « FAX {331 L -45 2272993

Mrs, Andeés Yallauor

sHMe g5 above

A, A10, ABS motorvays: RNT, RNLSE stale roads, e de Frange rallway e

560.000 ¥

R

ratl-road combined termingl
Qrly =ir terminzt a4 2 km gistanse

Touicuse, Marseifte, Botdeaux, Pau, Tarbes, Dax and Evropean rallway network

183.060 m*

183,000 w°

83,000 m’

20,030 m

wateheusing and foglstics sendoss, heavy vehlsles maintenakes o8 cleaning, Mondes
WErehosos, surveiifancs

43,200 nv parking sreg for cars and lordes, The avez is Uluminated and guarded alse on
wageends
£3.080 v i02ding and enleading yards

£1 pational znd intematinnal transport companies. distributors, logistics operstors,
goods storage companies

avatlable. Regional District on shte
not zvpllghle

Cedes. AKPE. [employment agengyl, social and medical centre, Post offlee snd bank i
the noar "Marché d'Intérét Nationpl” centre

cafeteria, Information eentre. fuci station, tapair znd maintenance Shop
on sife

on gite

Rungis logistic platform is close t0 the “Maehé ¢'inlérdy Melional” de Burgls. the
1zeeat Fronch food and fiower wholesale markel
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T _i._rlgw,:.
JTiGemann et [li~of)

AT ARt T

CENTRO (NTERPORTUALE MERCE C.1.K.

Plazza Garibaldi, 8
28100 NOVARA

TEL. (39} 321 - 39 02 11 s FAX ¢(39) 321 - 32 8% 95

warshouging

aoneg

noneG
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s
AT T

o b v o e e TeAT,
B ITENOS NG Do nBlte e

ST g pgnaads
BT e - 1 AR v

TP R S N )

DLl a2 usns BN SR,

o MERUUEET prpanies anth 2zl

FITRING Ay

I EesT
g b S Bt G

o700 soans e gres

TEOALIY ] SATVIES [YIISED

nETTE TR RS 20T v

oK TEORS (O ITeS

CoEENE SECO0ES

2AERNE Santgt

- g Ly
GuBHT EATVOES

A ELe eoknsing

fiher NGl

CEMIRD PRADANCG INTERSCAMBIO MERT! 8.P.A. - Ceo. & 1M, --"'—E_"\.
Interporto di Parma - Loc. Blanconess i
143050 BIANCONESE D FONTEVIVO (PR)

YEL. {35} 524 - 63 87 1% - FAX {38) B2L - 8X 87 13

Francoscs Medud {President)

s3Mme 235 above

£15 Parmala Spezia and AL Milsn-Rema motenways,“Via Emilia™ state wad
rzil connection 1o the MianBotogna and La Spezia-Parma lines

2,424,000 n?

combined and container fominal 180,000
sther faciitles: 100,000 m*

Seandinavis, France, United Kingdom, sauthem ltaly

25,000 nv

8000 m'

23,008 m!

3,000 m*

15,000 o7

2,500 m

warehousing, legistics services, distribution, Intermodal services, hendling and
temporary parkicg of intermodai trenspord units, freight forwarding, customs and
cleaning senices

60,008 m? lorry park, iituminated znd free of charge,
0,000 o¥ ¢at 19950 2003, (bonded $pace available by amangement}

12 intamationat transport companias

8 distribution companies

& transport service companies

avaiiable

aet available

talephonag, dank, mait box, public weigh bridge

restaurant, bar, shewers, newsagent, cigarette shiog, AHDE station

M

ot On alie

.
T T

et }
¥

fone

rati-connected yarg for handling and stoching of iron and steel ifams
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Craias wih ralnec

CONSORZIC ZAI - INTERPORTO DY YERONA » QUADRANTE SURCRA /’igf .,

Corzo Porfa Nuova, 4 R NPy

§I-37121 VERDNA

TEL. {29345 - SS 88 T7 » FAX {39) 45 .200 %% 10
Ruffasiie Vinco, Nicola Bearetil, Micheiz Merda

VYia Sommacampagng, &1

37137 VEROMA

TEL. (39} 45- 862 20 60 v FAX {39) §5-88222 19

A22 motorway. (ol statitn VeronaMord, through the Yerona by-pass 1084
2.200,000 v

220,000 m?

350,060 n

Germany, Denmark, Sweden, Belghum, the Nethertands, Luxembourg, Siecily

437,009 ot (28,000 o eovered aesa}

niane
26,000 m”
85,000

20,600 m
tangilng. logistics services, warehopsing

15,080 m® contalner park, 30,000 m* sembirellors and swep bodies park, 70,000 o road
irzim park

$3 transport companies including intemational freigh? Jorvarders, Jogistics operators,
and damestic carers.

Angther 40 transpert comnaniss make (belr cffioes in the near industilst srea

Customs district offices an site

chemical and veterinary labozstory on site

post pifice

barks, lncurance sompanies, iing station, bar

on slte

5 warehouses with reibioad Inturehangs sre pnrder devslopment far a (otal ates of
30,900 m*

The site Includss the logistics centre of Autogerma {the Rallan distritiutor of Yolkswagen,
Seat, Skods, Audl) of 250,006 m® {54,008 m® coverad ares)
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lrmater eIy

INTERPORTO BOLOGNA 5PR o T
Yia indipandenza, 2

(40122 BOLOGNA

TEL. (38) 51 -22 86 34 « FAX {383} 31 - 22 45 05
Giiberto Galloni

130010 [nterporio BO

A13 Bologna-Padua motorway (tofl station Bolagna interparts),
dlrect rsi connestion to the BalognaPadua fine

26060000 o

2,270,000 m°

container terminal {147,008 or) - infermodal terminal (130,000 m7

Sicily, Sardina, Apulia and the Poris of Genod, La Spezia and Leghom,

Oiregt walf connection to Lueheek, Halsinki, Hogja-Tazstrup. Helsingborg, Copentipges,
MetnSabion and Southem italy

189,000 m? (45,800 m covered arsal

438 BOG i (83,268 ny covered area)
Under dovalopment: 48,300 m* {22,040 m® covered ares}

23,200 m {5,373 m° covered area) - Under developmont: 52.200 (16,130 coverad ares)
none

21,591 m' - Under developmen: 3,764 m*

warehousing, storage for cleared and uncloared goads. handting of goods directly from
wagens to warehouse, fult legistics sendees, storage for cold untts, intermodat foad unit
shipment, final destination transport, contalner inspection, damage estimate and rapair,
gouds defivery inanagement, miway seovices {ciearing and candage note compllation).
41,000 m? deposlt for hazard goods

16.060 mt Bluminated, guarded, fenced larry park available with 2n entrance foe.
382.538 oY’ fren of chargie e for losding, untoading and patiing of heavy vehicles and cars

61 intermatlona! forwzrders, intermodal transpart operafors. cledsing agenis, toad
haukiaés, national carders, distribution and moving companies, air fraight transport
compantes, transport of valuabjes

gvalipble. The sita accommodates tho Customs Disteigl and {he Rologpa Customs
Authotity

not availabls
nost office, public tefephones, bus sarvice to and from the city cenlry

bank office. Bologna Chambar of Commerce office, bar, restaurant, service station with

ser and Ismy cleaning fatilities
jocal, met on glie
not on sie. Firs Guasds can reach the fecillly in @ faw mingtes.

AN buildings, includiag those in project. are connocted through an opticat Gbre teiematic
svgtam. The nelwork enabies the comprnies tosted in the fmighd village tn exchanga
gatd, use Emall sarvices, have access hoth to datz benks end Infermatien sarviges
pravided by the local pebfle Administration {iperboie-intemet for Bofogna and the Emilla:
Romagna region}, zentralize the security systems and 2iarms and check Al larries
ieaving the site thanks to the specia! "interpass™ systam
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EMTERPORTC DI PADOVA S.p.A. f,\.-i-a\.
Galleria Spagna, 38 N R

1-35127 PAGGVA
TEL. (32) 49 - BYC Q1% 44 « FAY {38) 4% - 870 53 &8

Faoly Pandolfo

same &s above

2 4 km vall frack connects the terminal contalmer {o the railway lnes Trieste Torin and
Padua-Rome

Ad Vanice-Turln motorway, toll station Padova.Est: AQ3 Padua-Belogns motorway. toll
station Padeva Industriale

1,000,000 m* The fraight village is tocated within ap inmdustrisl park of about
11,000,000 0¥ with TS0 companies and 20,000 employees

the sita is planned to be axpanded to 2,500,000 m” by 1997 and to 2,000,000 e in &
fiture time,

THOGY m® terminal contalmer with 20,000 m? parking area, (address: Corse Spagns, 14}
provided with facifitias for block trains, 36,000 m' costalner, stofage and malmienances
temminal. 153,000 m~intermodal terminal {address: Yia del Plopgo, 36; srovided with an
talian Railways freight station and 21 sot of reception and dellvety sidings

Regwular tall sarvices to the porits of La Spezia, Genca, Leghors, Biemeorharen.,
Rottardam, Le Havre, Hamburg and to Moscow {once & week} for the transport of

containers and to Bari, Catanl2 and Palérme for tcansport of semitrailers and swap
bodies .

{sddress: Corso 5tati Unili, 4B} 94,000 m? warehouses (total surface: 200,208 m#)
15000 m*

42,000 nv (+ 32,000 m? under construction!
£5,000 m

33,000 n¥
handling, warehﬁusing. cleaning, maintenance and repair of ikermodai [sading units

18,000 w° parking arsa for semi-trallers, lvies and trailers {300 spacas).
Theo arex s fonced, Bluminated and available with an entrance fee,

£5 natfena) and internatienal transpert companize, including freighi forwarders,
logisties operators, cacdlers

svailabie. Assistance is also guarantzed for some import-export Yrade operations
availghie

.

pest offico. Scientifle innovation Park providing compapy services such as information

techrology lshorstory, businass consulting and tealaing, Lacal s Netwivh
motel. seif-service testautant. wWlephonss, fax, ban, minkmarket, senies station, § banks
et on gita
not on site

TRAMVE, INFOTIR databank
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INTERPORTO MARCIANISE-NOLA

Conserzie intermodalita delia Campania

~
=

18§ Viale Centrale-Edificie Tiiangolare OP/OM

I-B0D35 HOLA (NA

TEL {38) 81 - 510 g? 51,7510 88 44

FAX {39) 81 -51089 21
Gianearto Yiggan/

POLO NOLA

INTERPORTO SAMPARD Spi
Biarza Nicolz Amore, 20
+-8G136 MAPOLI

motorways: A2 (Naples-Rome}, ALS (Raples
Bari}, A3 {Salemo-Reggio Catabrial, A30
{Caserta-Salemol. Dlrect connsction with
the nationa! railway network

1.700.800 o {ircluding the 2xpansion aea)
250,000 o’ intennodal temminal, including a
frefght raifway station with electsric traction
gquipment, directly finked to the naticoal
rad netwentk under developmant

no servicos have béen staried yet

80,000 nF raildinked warehsusas ynder
consttuetion

100,000 v

25,000 ¥

36 000 mPunder dévoiopmant

1,600 n¥’ olfice space available
+ 1,400 57 int construction

40,000 % fenced zad Muminated lory gark
108,008 n¥* coptainer park under dévelopment

DOEE

planned. The Customs shed of 10,000 m?
iz ptider development

post office, telephonss, police station
200,000 M’ service grea fitted with bands,
restarant, shopa, hotel, bar, kindeegarion,
filline shation, auditadym

fiest aid ang ambuisnoco on sife

o alte

anti-thef, arntHntrslon and aoeess conlrot
devices under developmend.

e site compises 7 Kre mads zed 200000
gdraoh ama

» 25,000 i’ shed for manufastuning terminal
oparations Js pvaliable

Tommasoe Yiy

POLO MARGCIANISE

INTERPORTO SUD EURNRA

¥ia Rugglers, 53

181100 CASERTA

moterways: At {Naples-Btitan}, A3 {Zalemo-
Regydo Calabria), A3D (Casertd-Salemc):
stato roads n® T, n° 265, p° 87.

Sonnsclon with the natlcasl rathway nolwork
350,00 o (incloding the expansion srea}

§15.000 w* termina divzaily Anked to the
Mzarcianise marchailing yard

f0 sefyices havo been started yot

4B 000 o warehonses connected by sl Hik
10 the marshalling yard ave in projact
308,906 or* {in project)

77,000 o Lin projest)

A2.000 m (in project:

2,804 ny’ (in profect}

125 000 a7 fenotd and watehed oo aod Toery
park {in project]

plannod, The Custems shed of 16,500 n¥is In
project

poss office, tolaplones, podes station,

34.000 m* service arep fitted with bunks.
rastavrant. shops. hotel, Gar, kindergarten
fling station

Devicos for monilodng the Intesnodal terming
and the containss and Tomy park acenss gates
& i porject

274,000 m* warehguges for storage and
manufacturing oF siorege and commercial
activitios. Roads 2nd tarpe green aress.
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INTERPORTO MILANG SUD S.p.&. /'§
Plazzale Cadorna, 14 ~
L.20200 MILAND

TEL. (39) 2 - 864 50 05 » FAX (39) 2 - 884 50 2027
FPaclo Bortolott! {Dlrgcion

Fore Bonapante, 31
20108 Milano (WMD)

link with the A% Man-Bologna motorway and the A7 MilanSenoa motorway threugh
tha Atllan by.pass read. Closs to the Villamaggiore railway station on the MlanGensa
lipg

1,600.000 m*

confaingr and combined transport tarminal

central and gouthem Italy, central znd northers Europe with the exception of eastem
couatricy

5,000 m? {40 be Duilt)

54,000 m* (2o he buitt)

184,000 w7 {10 be built)

2,000 7 {ta be built)

23,000 m* laery park and 13,000 m® car park (te bs davelonad)
nong
planned

rot planned

sfanned
slannad o site
In project .

the freight village Is planned 1o be oparationa! siasing from 1./4/1897
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INTERPORTO RIVALTA SCRIVIA §.p.4. TN
f{‘ i )

Strada Savonesa, 12-18 e

15050 RIVALTA SCRIVIA (L)

TEL. {39} 331 - 82 71 11 « FAY (39} 13% - 86 09 20

Robartn Attaliah

same &5 apove

Turin-Brescla A21 (ETD) motorway, Cenna-htilan AT (B8} motorwdy, loli station Tortons.
Direct connection to Rivalta Scrivia railway station situsted o the Milano-Genoa line

1.080.000 m*
none
terminal containas

Genoa Voitrl, La Spezia, Savone-Vado, Blelie, Rho, Padua, Alodens. S. Stefsno Atagrs,
Le Havee, Ratterdam, Marsellle, Hamburg

270,000 m?

2000 oy + 10,228 P specizlly squipped warchauses for iroging, wrapping in cetisphane
bags and avtomatically Banging clothes

H.40r

3,500 m*

3,200 m

isc0w

collestlon, storage, pocessing and distribution of goods. Palletting, labetilag, packing,
bag-cutting, 5ilos loading, welghing with issuing of certificatss and shipping of goods
in special contalacrs auch 35 roli-tainers, box-pallets stc..

Hamingted, fenced and free of chargs larry park of 20,000 ! snd car perk of 4,000 o

3 transport COmMPany

avellable

avaliabie

not avotiabie

restaurant, bar, guasttooems

on sHa

not on site

ngne

Melting plants for vegetshle fats and foad praducis are on site
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T INTERPORTO TOSCANG A. VESPUCD! S.PA, LIYORNQ-GUASTICCE '/#ETH‘
PR wrimsiene Large Strozzd, 1 57123 AL
‘ ILE7123 LIVORNG C.P.122
TEL. (33) 58€ - 82 7O 11 « FAX {39) SBE - 88 03 21
SETEE L EIE A 'Massima Nacaipisri {Managing Birecton)
Sozreg it uzie (omune of Collesalvetti - Lacalitd Guasticee
SRS BT T Llegham-Flotonce 550 State road
EEECEICE 820,000 m?
R B LI 1,060,008 oy
e TEr s 230,000 m?
nortitem Eyrope and souther Haly throwgh the maln raijway line
18,000 my
z22.000 oy
10400 me
none
BTG Soerie Il droe 1.200 m?
RTINS RECAE MASD general trangpoct services viz information tachnoiogy system
fion NG e 0 A dres, 42,000 m’
tr2nsport companies have started thoir offfces easly in 4998
by arangement
not avalisble
post office. telsphones
avaiiable
Se i oh sife
NG IRIE on site
S A e ‘J‘F,'é'_'r'
AR e the temminal wil he directly $onnected to the Industeial aree of Plas-Leghom-Collesalvelis,

to the Pisa part dnd international airpart.
Lonnestion works will be completed by 1988
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$.1. L0 §.P.A.
110123 TORING
TEL. {39) 11 - 397 58 78 / 397 57 13 - FAX {3%) LL - 337 BT 78

Tang. Scd Kt 204500 - L% strads, 2
110043 ORBASSAND (TO:

Mra, Mimmit Giredo

Tang. Sud Km 20500 « J sivada, =
10023 QRBASSANG (Y0}

Via Qiolitti, 41 'i’/'

the site is Hnked to the Frejus Tunnet, the Moat Blanc, the Simplon pass, Chlasso,

Branner and Tarvisio

2,600,000 @'

1,500,00 o

terminal container to be dovetoped

France

55,000 ov sircady operational watohauses over 2 planned total area of 282000 m?

5,000 ¢ already cperailonal {planmed total area 20,000 n'j

6,000 m'

8000 m*

16,000 m° {8,550 o’ already sccupled or available}

Togistics services, containor meintenance snd repaiting

{Hlumirated and free of charge lorry park of 18,000 m*

{juminated partly roofod car park of 4,000 m?

The park is avaliable with an entrance fee

32 transport companies

Turin Customs district offices

provided

Bus service 1o and traen ihe city centre; 2 post offics Is planned (o be bellt
restaurant, banks, Instrance offices. filiing statien, bar and hotel <o he completed

rot on site

rot or site

congress contre, canference hail, alipart {under corstrection)
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EIKAKOBO-APARKARISA ,—-"'““x‘
Bizkaiko Xamico Hokalehu Eesixatuak, A.8B.) E ,
}&parcamenm Disuaseris de Tamionas de szﬁaza, 8.4 } L

Bartio El Juncal, s/
ALLE DE TRAPAGA-THAPAGARAN
E- 48510 BIZKAIL
TEL. {38} 4 - 4780721 y 43825800 » FaX {34) £ - 4332728 / 438660L
Techalde Guenrsre Lobo, fienaral Director
sama 23 above

close to Ugaidebiets motorway
connected to the national and internationsl road system

150,000 m*
44060 m7
ROKE

the freight village has no direct rail connections

23,5090 nv’

nonn

5,250 m’
5060 m*
foading and unloading, lagistics services, warchousing, storage and distribution

P gy

there mre thres diferent kinds ef parking afess, Une sked 33,000 m’ s desighee
indusizial vehicles and is iMuminatad, monitorad by 3 closedclrouit camera system ant
ayailable with an enirapce-fee, One sized 1,800 n¥’ s a cizaning ared dasigned for good:
going through the Customs, Other parking faclfitfes featuring z totaf area of 3.200 m7an
aveltabie for users, vigiors and staff cam

i4 mational and intomsadionst frelght ferwarders

avatlable

plant, animal and health conisol provided on site

pubilc tofaphongs and mall box

shewers, bar restaurants (1,958 m'). repair shop {or indectria! vohicles, bank o
ingurance oificas

nat o sile
on aite
the ingtaliation of felematic squipment is under study

260 o¥ conferenco hall: 2 class roems designed for truck drivers professional taining;
2 000 m' Bonded warehouse. weigh-bridee of 59 ton. capacity
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CENTRC DE CARGA AEREA WADRID/BARASAS, S.4. /‘“E"\
General Pardifias, 118, 3° planta =
E-28008 MADRID

YEL. (34} £ - 411 58 82/82 » FAX {3411 - 583 35 44

D. Molsés Cohén Walnon {Conselera Defegato}

Centre de Cargs Aéres, Aeropuario de Madrid /Barajas

direct acooss to Madrid Barcelona motorway, M40 and MSJ) highways

300,000 m'

208,600 mr

2 alr freight container terminaly (LLD'S)

No eail connections, Al connoctions with all the woNd

72.000 m* (of which 25000 m" under construction) designed for handiing cperstions.
Moreover, there are 40,000 ni® available for courlers and airfines with seif-handling

105,523 m? with rosd /alr connection
none

tha centre faatusres a oumbor of Heezing, refdgerated and sirconditioned 100ms

14,000 m* office space in 3 management cenlie +
24,005 m® office space in wirehouse

handling, warchousing, distribution, {ronsport, classification, breakcbulk, labelling,
coling and packing,

170,000 m? parking spoces adiscant {o the warehouses, Each customer has his own
private parking ares which may be ysed for heovy vehiclss, cars or airfreight mohils
equipment

135 transport companles, including handiing 2nd logistics operdfors. fast couriers, alp
fraight companies,

Another 65 companies ate estimated to settle In te site by the end of 3596, Space is
availabla for 100 more companies

Customs offices providing ditfsrant seevices such as agriculture. koalth, ptant and animal
coptrol are on site

provided

trads ceontre with banks, safoterdas, regtzarends and chaps.
Vehicle repair shep.

onsite

op siie

8 powerful optical fibra system linking ali the Cantre aliows voice and data tragsmission.
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CENYROC DE TRAMSPORTES ADUANA DE BURGES, 5.8, . g=

Cira. Madrid-feon, km, 248
E.09192 VILLAFRIA BURGOS
TEL. (34) 47 - 43 32 10/11 » FAX {34 47 - 48 64 14

S

S & Gonzale Avgoategut Yrrestarazu

same 35 above

N1 Madridlnin, NE2Q Burdos-Salamanca-Porlugrose frontier, N623 Burgos-Santandet,
N12% Saragoza-Portugal, N825 Burdos-Bilbaso, R120 Logreno-Vige, N222 Vinaree-Viterio:
Santander %234 Sagunio-Burgos. HE11 Palencia-Santander. Madeig-itin railway line
240,000 o

20,000 mf

contaipar terminal apnd combined terminzl. A rail-2pad6-8ir combined transport project is
undes study in order 1o link the nearby airpart and railway facitities

Hone

5000 m'

18,000 0

none

800

2,000 n

1300 m

handiing oparations

48.000 m' loory park, The park Is lsminxted, watched and monitared by 2 closed-circuit
camera system. An entrance feo ts raquested. Car park with 400 parking spaces.

The park & illuminated, watched, moaitored by a closeccircult camera system and free.
17 distribylien companies

& tuii togisties sevices companies

11 teansport companics speeiablizing on full load

I transport companies association {1,800 vehicles)

gvallable

avaifabie

post nffice

21 room hotel, Showers, 2 banms, 1 sucance company. bar restaurpnt with 200 seats,
[iling station. drivers shop, consuliing services for transport campasins

not on site
o6 38
PIRITEL

5.000 &’ clectrleal and mechanical resalr shop, 24 b surveilance and general communal
services io ofn-Sie companivs
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CEMTRC DE TRANSPORTES DE COSLADA B N

C/. buxomburgs, s/n
E-28820 COSLARA - MADRID
TEL. {34) 1 -6TQ €0 €8 « FAX {34} 1670 80 74

same as abeva
direes access to MAG motonvay and Masdsig-Sarcelona hizhway

330,00 m

175.000 m private watehotses and 90,000 m' service bulidings

58.000 m’ lorry park

provided

the site is located close to Bawaiss/Madeid intemplions! glrport and o he marshaiiing
rail staticn of Vicalvars
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CEHTRD DE TRANSPORTES DE IRUM, ZAI5R IEE%
Piaza de Euskadi, 49 . g
E - 20205 IRUN

TEL. {34} 83 - 53 0L 30 = FAX (3443 -53 38 77

josé Manael Eiduayen

same as above

exit m0.2 of the AB fottrway. Connections with Behobia frontier (K1), the Freneh frantier
(8101, and Pampiona {(N221)

the site s located S km from the REXFE and SNCF iaibway stailon, 40 %m from Mergante
fasajes port, 5 ke from Hondamibia airpert, 15 km from Siamits airpois

200,000 m

106000

rall. sez and alv wanspont faeilities closaby

NanRe

5500 m”

24,500 v warahouses already avallabie
48,000 & warehousing fasitities z e onder develppment

nena
2000w
2,000 m?
i0.500

10E pudlic torry perking speces. 200 bonded lery parking spaces. 435 vnderground <ot
packing spaces {monthly rate: 7,000 Pts). 200 autdoot air car parking spaces.
Al parkings are guartded.

¢ tiansport comparnies covering all services to transport, inciuding packing. and
specializing in intemational detivarias.

available
avaiiabie

tar and lurry sverhaot service, Transport and Commerce Instiute. {eleptonas, mail-box,
tax and Income office for import.export frade.

filling-station, 2 banks, & shops, 2 bars, 2 restaurants, money change office. sg2 and
sauna, showsrs, office furniture and eguipment shop, surveiliance.

SGS IR inspactions. Hote! and repair skhog in prolect

Red Cross first aid 24h. Ambulancs.

ar: tite

between 1992 and 19948 Implemantation of PRODAT project fur cammunication with lory
drivers vix sateliite. A onvate (elecommunloatine network prolect called PLARET is snder
=tudy.

In Janusry 1996 1he Cenire has started Zevoloping Phzez 2 and expanding the freight
villege with new warehousing facifities.
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OTY, CENTRO DE THANSPORTES DE VITORIS, 8.4, ‘E
X

piennrwee & Lermandabide, 8 é?ol. ind: Jandiz) e
E. 81185 VITORIA-GASTERZ
TEE. {34} 45 - 28 04 4% o FAX (34) 45 - 29 01 52

I losé Manue: Parez

fprksE e g gt R S@UNe 85 2DOVE

Sre i Al s_rsd ‘ES highways: ait connected with {he Madrdirdn fine, with access at Igndiz
terming)
TR AL T e e 338240
el none
ErTVEE HD M andiz combdined teminal ang 17,0006 m’ container termuinal

af) Spzin aod Europe via irin

8350 m

s ot @3y 314,513 m {covered area)

Rong
: in project
4t ZAAGASEE
i TE L SE, 5,280

HETRANT A3 LT My container fEling and smplying, intermedal operations, forwarding, transit 2nd zir cargo
cperations, express delivories, permanent exhibition and sale of vebicles, service station
and ¥ T.A {vehicles techrical inspection}

5 A 23,222 w7 forry park.
The patk is ifluminated. guarded, avalloble with an entrance fee and Hited with {oliets,
showets and telephones, free car park with 750 spaces

FeRtE ISR LIMESTHE 10 fransport companies and 3 fogistics opsrators
LTI R avaitabte
sravTio, tpthn, avoilable
U EEs post office. telephones
P TBEX" bank; tepalr ead mmaintansnee vehicla shap,
Bar, restsurant and kote! will be operationat soon

T #ot on slte

R not an site

W Ry A private telecommunication notwork project named PLANET (s under study




APENDICE4-DOCUMENTACION DE LA EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP

Al Fue
LOETTz racets b RS
SRPICEE I R R
R TR
W orL Ta b b
1507207 ahh

A TR AL TR

Fogd Tl i

anal et pomme oy

s IpE L aEE fMrT o aeos
ToonnenusEs IR

oM

1 —rpes

SUTIE RIAS |IINE BTER

PRI ot ot xS A 2

woe T A TR HE AR
SRR ERE0AT! COTTIRS

DI S ]

Ty e

it g

BT TSR AN TAELD

ZONA FRANGA DE BARCELONA Ex
Consorcie do Ia Zong Francs de Barcelona e
€/60 sector A

E-0B0&C BARCELONA

TEL. {34)3-263 BL 31 - FAX {3413 - 223 47 i¢

insan Torrons Tajosd

/5 sector €

37 Sub Zonn Franca

ENR040 BARCELONA

TEL ¢34} 3-253 81 1% » FAX (3403.26321 46

A2 and A7 highways, &30 road.

Cornected (o the (aitway setwork.

Conrectad 1o the intermational Alrport and Port of Bacelona

180,000 m*

350,000 m?

avallahle

Maddd. Liston. Retiertam, Savonz, Maonhaim

80,000

46,000 m’
30.000 pv
none

2,000 m*

warchousing, leatiag and unioading. merchandise ¢lassification, consolidation and de-
consoiidation, just-intime pleking, stock contrel, handling operations autherized by the
European Union. welghing-guailty contro!

45000 ny parking arez

7 transport companies

avaliable

not avaiiabie

business centre, preduct display senire, festaurznt, showers, statiener’s

on slte

on site

fcne

warehouses and soeclsl depots for coffae and cosoa, collon, 2lcohiolic beverages. molet
vehiclas with pre-dalivary inspection service.

High security goodis: jewelry, gems, gold, sitver,
inguettial refrigeration, security systsms.
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6 Reino Unido

N Willesden
—~London®y’

32
»
33
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EUROCEMTRAL SCOTLAND ’gﬁ
falifrelght Distrisntion a-Sh P
Ruroceniral Scotland, Mosseand

UX-BELLSRILL, LANARKSHIRE, MLl 184

TEL. (44) 1698 - 28 62 12 « BAX {44) 1688 - 25 83 €8

L Witson {Managen

same as above

toad and rafl nobwork

40,0080

15000 mé

¥25

Mitan. Paort Sou, Mulzen/Duisberg, Noisy, Valenton, Lyon. Avignon, Perpigran

undar development

ander development

private facilitiey

ndeT sgvelopment

shder development

under gavelopment

rail/road intorchange with freight viltage under development
zAdat development

nat yet instalied

nok available

net available

in¢al, not on site

e, not o gite

emargeney services, not on site

nol on glte

BRITISH TELECOM

ihe freigit viliage operates In conjunctlon wiih RFD rall sarvice

The E-Mail system Is not opeeationat vet a9 it i helag tesied {or compatibility with RFD's
own fotemal Miicio-Mal opstent

342



wre ey

SL e AN

JoCERS I TRE ELINT K3ER
RIAIPATE AR dhend

*xoan R e Aed

g R T ES

LpRas eatans! s

2ol AT ARLRER At

Jened el Qe ol A

SOk SRTRS (e IEE
Sy oD o warehouses

orheg FEce TR Al
TSI FEITES Dol
feta sy ELMDE TRl areE
fom g e MENART DOTIDATES
CLEns 2eons
LETAERTY CATRST
i SETRECS
SREE GESwES

Copad

RSO Pt Rt

FurtnE ST Ean

APENDICE4-DOCUMENTACION DE 1A EXPERIENCIA EUROPEA EN LOS SLP

MANCHESTER EUROTERMINAL g_\
\‘x_.

Ralifreight Distribution

Manchaster Eyroterminagi

Warid Freight centre

Westinghouse Roag, Trafford Park
UK-MANCMESTER, Mi7 1EU

TEL. (44) 151 - 228 §3 70 « FAX {44) 181 -228 42 08

G, Bazs (Manzgen

-v’/

same as aboys

road and rail network
60,000 m?

none

yes

Mitan, Novara, Oleggio, Port Bou, Muizen/Duisberg, Noisy. Valenien. Lyon, Avignon,
Perpignan

pelvate fyciities

private facilities

peivate facllitles

priveie

private

by arrangement

rail /road interchange

by arangemant « 24 lofry spaces
3 intermodzl cperators

not avaiiable

not evaiiatie

tocal. net o gite

iocal, not on sHe

emergenty sarvices, not an site
not on site

BRITISH TELECOM

the freight village opetates i conjuncilon with RFD rail semvige

The E-Maii system ts aof oparational yot 2s it is belag testad for compatibilily wilh R¥0's
owi intomal Micre el svslem
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WILLESDEN EUROTERMINAL /ﬁ_.\
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Railfreight Gistribution B3

Willesden Esroterminal

Chanre] Gate Road

UH-LONDON HWLG 8YY .

TEL. (44) 181 - 963 85 71 « FAY {44} 158L - 263 55 7§

3. 8alt {Manager!

same 35 nhove

vatl antd road network

93,000 o

nede

woq

Milap, Noyzrz, Oleggio, Port Boz, Mulzen/Duisherg, Neolsy Vatenion. Lyen. Avigron,
Perpignan

nong

none

none

none

faone

by arrengemani

rail /mad interchange

by arrangement - 30 {arvy spaces
4 intermodal apersiors
available

gt availadle

tocal, ot on site

lpeal, not on site

omargency services, not on shie
not an slde

BRITISH TELECOM

the {relaht viilage operates in conjunction with RFD rall service

The E-Mail system is not opotationsl yal as it s being tested Tor compatibiiy with REG's
owa intemat Micen-Malf system




APENDICES-GUIONES DE EMTREVISTAS

GUIONES DE ENTREVISTAS

Fesumen

Dentro de este apéndice se muesiran los guiones de las enirevistas a diferentes
informantes clave del sector de la indusiria del calzado {caAmara nacicnal de la
industria del calzado, productores, distribuidores vy transportistas/ operadcres
logisticos), que se utilizaron como base en el proceso de la obtencidn de
informacién primaria(practicas logisticas, situacién del! sector, perspeciivas de
nroyecto, etc.).
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Guidén para entrevista con Camara Nacional de la industria del Calzado
{CANAICA)

Latos generales

1} Nombre y puesto dei entrevistado

2} Bireccion

3} Afios de existencia

4} Spcios

5) Objetivos de la camara

8Y Area de influencia
7Y Vinculos (ofras camaras, asociaciones, etc.}
8) Publicaciones

Caracteristicas del sector
9) importancia en &l pais {PIB, empleados, ei¢.)
10% Localizacion de industrias y nombres de los principales
11) Tipo de infraestructuras y equipamientos
12} Productos principales
13} Volumenes de produccién de empresas (micros, pequefias, medianas y grandes)
14) Localizacion de proveedores v nombres de 105 principales
15} Localizacion de zonas de consumo y nombres de les principales disiribuidores
15} Nombres de las principales empresas transportistas y/o operadores logisticos
‘!?’} Esfructura tinica de costos
18) Distribucion de ganancias enire acicres
19} Estrategias futuras en &l sector

Cperaciones dei sector
20} Caracteristicas de las instalaciones
21) Esquema de produccion
22) Principaies insumos
23) Almacenamiento y manejo de inventarios
24 Perfil general del proceso de venta (desde orden de pedido hasta entrega)
258) Canales de comercializacion (fenémeno de empuje o jJale del producto)
28) Canales de distnbucién
27) Tecnoiogias utiizadas
28} Caracteristicas significativas de!l secter

Probiematicas
28] Laboraies y operativas
303 Distribucion y comercializacion
31} Politicas y reglamentarias

Proyecto de CSTyL

32} ;Se han realizado algunos proyectos para el mejoramiento de! sector? (experiencias
exitosas y malas, junto con sus condiciones)

33} ¢ Existen algunos proyectos fuiuros?

34y . Cudl es lz creunstancia de la ZMVM como area “core” dei mercado para el calzado?

35) Cual seria la perspectiva para un CSTyL?

36} ; Qué aspectos serian importantes de considerar? (localizacion, impulsc. agentss,
actividades, etc )

371 ; Cama repercutiria en el sector un CSTyL?

38) g,Emste la posibilidad de realizar actividades de valor agregado er. ef CSTylL?

38} ¢ Qué practicas logisticas se tiene en el sector?
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Guidn para entrevista con productor! fabricante dz Ia industria del caizado

Dalos generales
1) Nombre y puesto de! entrevistado

2) Empresa

3) Direccion

4)  Afics de existancia
5) Socio de cdmara

Caracteristicas generales de ls empresa
6) Superficie de instalaciones (fabrica, almacenes. bodegas, etc.)
7) Numero de personal {directivos, administratives. obrercs. efc)
8) Vcolumen de produccian
9y Tipos de praductos
10) Diferencias con fespecto a competidores
11) ;. Cuentan con controles de calidad, auditenas o alguna supervisién periddica?

Operacién
12) Caracteristicas de [as instalaciones
13) Tipeo de infraestructuras y equipamientos
14) Principales insurnos
15) Localizacion de proveedores y nombras de [0s principales
16) Esquema de produccion
17) Almacenamiento y manejo de inventarics
18) Estructura tipica de costos
19) Distribucion de ganancias entre actores
20) Capital de inversién
21} Tecnelogias utilizadas
22) Estrategias futuras (proyectos, inversiones, nuevos mercades, etc.)
23) Principales problemas en la operacidn
24) Tiempos {puntos criticos por perdida)

Comercializacion
25) Principales clientes y proporcion de ventas
28) s Como esta estructurada el area de ventas?{personal, etc )
27) Canal de ccmercializacion
28) Desarrolio de comercio via Internet (e-commetce)
29) Perfil general de! praceso de venta (desde orden de pedido hasta entrega)
30) ¢ Cual es el tiempo de los procesos? (preparacion de pedidos, Transp, entrega y cobranza)
31) ¢ Se empuja 0 se jala el producio?
32) Principales areas de consumo (nacional e intermnacional)
33) Posicion de ZMVM comoe area de consumo
34) Principales problemas en ta comercializacion

Lhsinbucion
35) Canales de distribucidn
36) (Utiliza medics propios de ransporie para st distribucian o tercenza?
37 Numero de unidades propias v tipe
38) Criterios de asignacion de vehiculos
38} Nombres de las empresas transportistas y/o operadores logisticos
40) ; Existen dias u horarios especiales de entrega para distribucion?
41) ;Tienen distribuidores exclusives?
42y ; Tienen centros de distribucion propios?
43) ;Considera que ia logistica de distribucion debe especiaiizarse para caca canal de
comercializacion?
443 Caracteristicas de envases y embalajes
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455

Principales problemas an la distribucion (rechazo de mercancias, malirelc, etc )

46} Tiempos {puntos criticos por perdwa)

Proyecto de CSTyvL

a7}

48}
49}
50}
513

52
53}
54}
55)

¢Se han realizado aigunos proyectos parz el mejoramiento? (experiencias extosas y
malas, junic con sus condicicnes)

¢ Existen algunos proyectos futuros’

;. Cudl es la crcunstancia de fa ZMVM como area “core” del mercado?

¢, Cual seria la perspectiva para un CSTyl?

s, Qué aspectos serfan importantes de considerar® {localizacion, impulso, agentes.
actividades, etc.)

¢ Como repercutiria en su empresa un CSTylL?

;. Existe 1a posioilidad de realizar actividades de valor agregado en el CSTylL?
¢Algan transportista u operador logistico ha planteado un CSTyL?

¢ Qué practicas iogisticas se tiene?




B APENDICES-GUIONES DE ENTREVISTAS

Guidn para entrevista con distrisuidor de a industria del calzado

Datos generales
1) Nombre y puesto del entrevistado
2) Empresa

Y Direccidn

) Afios de existencia

) Socio de camara

Ut I

Caragctaristicas generales de Ja empresa
6) Superficie de instalaciones {almacenes, bodegas, estacioramienios, etc.)
7) Namero de personal (directivos, administrativos, trabajadores, etc))
8) Volumen de distribucion
9) Tipos de preductos
10} Diferencias con respecto a competidcres
11) Alianzas con ofras empresas
12) ¢ Cuentan con controles de calidad, auditerias o alguna supenision pericdica?

Operasion
13} Caracteristicas de ias instalaciones
14} Tipo de infrzestructuras y equipamientos
15} Esquema de operacion
16) Almacenamienio y manejc de inventarios
17} Localizacion de proveedores y nombres de los principaies
48) Distribucion de ganancias entre actores
19) Capital de irversitn
20) Tecnclogias utlizadas
21) Estrategias ‘uturas (proyectos, inversiones, nuevos mercados, etc )
22) Principales problemas en la cperacion
23} Tiempos (puntos criticos por perdida)

Comercializacion
24) Principales clientes y preporcion de ventas
25) ¢ Como esta estructurada ! area de ventas?{personal, etc.)
26) Canal de comercializacion
27} Desarrollo de comercio via internet (e-commerce)
28) Perfil general del proceso de venta (desde orden de pedido hasta entrega)
29) ;Cual es eitiempo de los procesos? (Pedidos. preparacion de pedidos, fransporte, entrega
y cobranza)
30) ¢ Se empuja o se jala el producto?
31} Principales &reas de consumo (nacional e internacional)
32) Posicion de ZMVM como aree de consumo
33) Principales problemas en fa comercializacion

Distribucion
34) Canales de distribucion
35 ¢ Utihiza medios propies de transparie para
36) Numero de unidades propias y tipe
37) Criterios de asignacion de vehiculos
38) Nombres de las empresas transporiistas y/o operadcres logisticos
39) ; Existen dias u horarios especiales de entrega para distribucion?
49) ¢ Son distribuidores exclusivos?
41} ; Tienen centros de distribucion propios?
42) ¢ Considera que 1a logistica de distribucion debe especializarse para cada canal de
comearcializacion?
43} Caracteristicas de envases y embalajes

oo Awamtnbsne o terterira
u distnbucisn ¢ terceriza

1t
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44) Principales probiemas en la distribucior {rechazo de mercancias. malirato, etc.}
45) Tiempos (puntos criticos per perdida)

Proyecto de CSTyL

48) . Se han realizada algunos croyectes para el mejoramiento? {expenencias exitosas y
malas. junto can sus condiclones)

47) ; Existen algunos proyectos futuros?

48) ;Cual es ia circunstancia de la ZMVM como area "core” del mercado?

48) , Cual seria |a perspsctiva para uc CSTyL?

50) .Qué aspecios senian importantes de considerar? {localizacion, impuiso. agenies
actividades. efc.)

51) ,Coma repercutiria en su empresa un CSTyL?

52) 4 Existe la posibilidad de reaiizar actividades de valor agregadc en el CSTyL?

53) ; Algun transportista u operador logistico ha planteado un CSTyL?

54) ; Qué practicas Icgisticas se tiene?
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Guidn para entrevista con transportista/ operador logistico
de ia industria del calzado

Datos generales
1} Nombre y pussto del entrevistado
2§ Empress
3} Direccion
4% Afos de exisiencia
8 Socic decamars

Caracieristicas genergles de la empresa
68} Superficie de instalaciones (glmacenes, bodegas. éstacionarmentos, oficinas, etc }
7} NOmero de personal {directivas, administrativos, choferes, ete )
8} Volumen de distribucién
S Tipes de productos y volimenas
13) Diferencias con respecto a competidores
11) Alianzas con ofras empresas
12} s Cuentan con coniroles de catidad, auditonias o alguna supervision penécica?

Operacion
13y Caracteristicas de las instalaciones
14} Tipo de mfraestructuras y equipamientos
15} Esgquema de operasion
16} Almacenamiento y manejo ce inveniarios
177 Servicios de valor agregado
18) Tipo de vehiculos y rarcas
193 Capital de inversion
20) Tecnologias utitizadas
21) Estrategias futuras (proyectos, inversiones, nuevos mercados, elc.)
22) Principales problemas en la oparacion
23) Tiempos (puntos criticos por perdida)

Comercializacign
24) Principales chentes
25} 5 Son distribuidaras fisicos exclusives?
28) ; Como esta estructurada ef drea comercial?{personal eic)
27} Desarralio de comercio via Internet (e-commerce)
283 i Comoe cobran sus servicios?
28} Tipos y niveles de sarvicio
30) Perfil general del proceso (desde orden de pedido hasta entrega}
31) ¢ Cuantas ordenes se procesan al dia?
32) ¢ Cual es ef tempao de fos procesos? {(Preparacion de pedidos, transp, enirega v cobranza)
33} Principales areas o ruias de trabaje {nacional @ internacional)
34y Posicldn de ZMVM como area de trabajo
33} ¢ Bxiste alguna zona QuUe considere con problemas?

Distribucion
38) Cadenas de transponte
37y ¢ Utliza unidades propias de transporie o lerceriza?
38} Numero de unidades propias y tipo
39) Numers de unidades subcontratadas v fipo
40) Criterios de asignacion de vehiculos y rutas
41y ; Existen horarios. dias y temporadas espzaciales de maxima o minima carga de irabajo?
423 i Varfan rutes por cuestiones extraordinarias?
43} Causas de las demoras
443 ¢ Existe una carga que considers preferencial? Y ,Porque?
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APENDICES-GUIONES DE ENTREVISTAS

458} Numero de cliientes por Hineraric

48} ¢ Podria hacer sus entregas a otra hora det dia?

47} Proceso v fiempo de 1a mamobra de carga y descarga

48) Principales problemas en 1a distibucion (rechazo de mercancias maltrato, robo, ete.)

4%} Tiempos {puntos criticos por perdida)

50} (Cuai es la frecuencia de reposiciones en funcién al tiso de comercic? (minorsta.
supermercados, etc.)

51} Coémo se mantiene un controt de rutas y trabajadores?

52} . Tienen centros de distribucion prepios?

53) Caracteristicas de envases vy embalzjes

54} ; Considera que ia logistica de distnbucion debe especializarse para cada canai de
comercializacion?

Proyeclto de CSTyl

35) 4 Se han realizado alguncs proyectos para el mejoramiento? (expenencias exitosas y
malas, junto con sus condiciones)

58) ;Existen algunos proyectos futuros? (Equipamiento, infraestructura, servicios)

57} . Cudl es la circunstancia de la ZMVM como area “core” del mercado?

58) i Cudl seria ta perspectiva para un CSTylL?

59} . Qué aspectos serian importantes de considerar? (localizacion impuise. agentes,
achvidades, eic)

80} ; Como repercutiria en su empresa un CSTyL?

61} . Existe la posibilidad de realizar actividades de valor agregado en el CS8TyiL?

82) ; se ha planteado un proyecto de este tipo a algdn cliente?

83} . Qué practicas logisticas se tiens ¢ se podrian tener?
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